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1 Innledning  
Godstransport med skip er en til stadighet økende næring, og en viktig forutsetning for 
den internasjonale handelen. Behovet for sterke regler som regulerer en omfattende 
bransje gjør seg gjeldende i stor grad. Ønsket om å beskytte godseier og transportør må 
veies mot hverandre. Videre er det slik at en stor del av den faktiske godstransporten 
utføres av undertransportører. Disse er ikke kontraktsrettslig ansvarlige overfor godseier 
eller mottaker, men har likevel vært utsatt for erstatningsrettslige krav etter nasjonal 
rett. Dette fenomenet satte man i ryddigere former, hvor også undertransportør etter 
sjøreglene har plikter og ansvar, og nå ønsker man å utvide regelområdet. Det er dette 
utvidede selvstendige ansvaret for undertransportører oppgaven handler om.   
 
1.1 Problemstilling  
 
Til å begynne vil jeg gi en redegjørelse for hvilke parter som tar del i en transportavtale. 
Videre den historiske utviklingen mot Rotterdam konvensjonen; hvordan varesiden har 
fått en stadig økende beskyttelse med årene i form av utvidet krets ansvarlige og høyere 
maksimumserstatninger, og hvilke konvensjoner som har vært gjeldende til enhver tid.  
Det redegjøres for hvorfor det er behov for en ny internasjonal rett på området, og gis 
en fremstilling av hvordan Rotterdam-reglene har blitt til.   
 
Hovedproblemstillingen i oppgaven er å fastlegge de rettslige rammene for ansvar for 
undertransportøren maritimt utførende part etter Rotterdam-reglene. I forhold til 
tidligere ansvarsregler for undertransportører er området for hvilke subjekter som 
rammes nå betraktelig utvidet, og det vil underveis redegjøres for hvilke subjekter som 
nå kan få tittelen maritimt utførende part. Hovedvekten i oppgaven vil legges på 
definisjonen av utførende og maritimt utførende part, hvorfor man delte gruppen 
utførende parter i to, og på hvilke vilkår parten blir ansvarlig. I tillegg vil jeg 
fortløpende sammenligne den nye konvensjonens bestemmelser med de gjeldende 
nordiske regler.  
 2 
Uttrykket maritimt utførende part er et nytt fenomen i sjøretten, noe som leder til at de 
internasjonale forarbeidene til Rotterdam-reglene blir viktige for tolkingen. Det vil også 
kunne legges vekt på nåværende rett, da formålet ikke i hovedsak er å endre 
rettstilstanden, men å gjøre den uniform. Nåværende sjørettsregler gir godseier rett til å 
gå på transportør ved skade, mens det nå vil bli mulig å gå direkte på maritimt utførende 
part.  
 
Jeg vil også redegjøre for solidaransvaret som oppstår mellom utførende og 
kontraherende parter. Avslutningsvis vil det bli redegjort kort for ansvarets 
jurisdiksjonsområde, i tillegg til at det blir vurdert hvilke mulige konsekvenser man kan 
se for seg ved ratifikasjon av Rotterdam-reglene. Visse konsekvenser er også 
fortløpende vurdert underveis i oppgaven.  
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1.2 Aktørene i en transportavtale  
 
Varesiden eller godseier er den som er juridisk eier av varene. Parten kan også kalles 
sender. Eier kan være privatpersoner, selskaper eller staten, det vil si alle mulige 
juridiske enheter. Varesiden kan også ses representert av en som inngår avtale på vegne 
av den, som en agent eller et managementselskap. Disse vil da være mellommenn som 
ikke selv er noen egentlig part i avtalen, men inngår bindende juridiske handlinger på 
vegne av oppdragsgiver.  
 
Godseier ønsker å få fraktet varene fra A til B, og trenger hjelp til dette. Han tar kontakt 
med en transportør, som påtar seg oppdraget. En transportør kan eksempelvis være et 
rederi, managementselskapet til rederiet, eller et lastbilfirma. Enhver som påtar seg en 
plikt til å flytte varen fra A til B.  
 
På grunn av globaliseringen vi ser i dag, vil storparten av oppdragene være av 
internasjonal art. Med dette følger ofte en flerleddet transport. Flerleddede transporter 
kaller vi gjerne multimodale transporter. En del av transporten går fra Lillehammer til 
Oslo med jernbane, en del fra Oslo til New York med skip, og en del fra New York til 
Las Vegas med lastebil. Godseier kan få utført oppdraget på ulike måter. Han kan 
kontakte ulike transportører som hver skal utføre sin del av transporten. Han kan også 
kontakte èn transportør som i sin helhet vil påta seg hele oppdraget, som nok er den 
mest vanlige måten å gjøre det på i dag. Det vil si at denne transportøren har ansvaret 
for hele transporten og alle leddene som inngår i oppdraget. Den ansvarlige tar på seg å 
organisere hele transportløpet, og får navnet multimodal transport operatør. 
Transportøren må ikke faktisk utføre noen av transportleddene selv, den kan 
eksempelvis bare utføre ett ledd, eller kun operere som administrator. De transportørene 
som faktisk utfører transporten kalles da undertransportører eller utførende 
transportører.  
 
Mottaker er den som skal motta varene i B. Denne kan være en kjøper av varen eller 
agent for denne, eller vareeier selv.  
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1.3 Rettskilder 
 
I denne oppgaven vil jeg benytte de nordiske lands sjølover, samtlige fra 1994. Disse er 
et resultat av et omfattende samarbeid mellom de enkelte lands utredninger, da Norge
1
, 
Sverige
2
, Danmark
3
 og Finland
4
. Grunnet lovsamarbeidet har alle i dag tilnærmet 
likelydende regler når det kommer til befraktningsretten. Dette betyr at man ved 
usikkerhet kan se til de andre lands rett, forarbeider og rettspraksis for veiledning, da 
man antar at tilsvarende løsning ville blitt tilfelle på grunn av det grunnleggende ønsket 
om rettsenhet i Norden.  
 
Internasjonale konvensjoner gjør seg i stor grad i gjeldende i den verdensomspennende 
næringen som sjøfart er. Det er derfor viktige å ta hensyn til konvensjoner som Norge 
har ratifisert. Konvensjonene vil kaste lys over hvorledes norske regler skal forstås. 
Hovedregelen i Norge er at ved motstrid skal norsk intern rett gå foran, men man vil 
ved tolkingen strekke seg langt for å unngå konflikt, jf. presumpsjonsprinsippet
5
. Om 
landet derimot kun har signert en konvensjon, men ikke ratifisert, ses dette på som en 
slags intensjonsavtalen, og konvensjonen vil ikke ha betydning for norsk rett. Dette er 
foreløpig tilfelle for Rotterdam-reglene. Vi kan naturligvis velge å følge reglene selv 
om vi ikke ønsker å ratifisere hele konvensjonen, men man må da ta i betraktning andre 
internasjonale konvensjonsforpliktelser.  
 
Rotterdam-reglene ønsker å representere uniforme regler for sitt område. Tolkingen av 
slike lover skaper særskilte problemstillinger.
6
 Blant annet er forarbeidene av en annen 
art enn det vi vanligvis ser her i landet, og i tillegg fra det spesielle formålet med å 
skape en rettsenhet. Når man gjengir konvensjonsteksten i norsk lov, blir 
                                                 
1
 Sjøloven 24.06.1994 
2
 Sjölagen 9.06.1994 
3
 Søloven 16.03.1994 
4
 Sjölagen 5.07.1994 
5
 Norsk rett presumeres å være i overensstemmelse med folkerettslige forpliktelser.  
6
 Eckhoff, s289 
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konvensjonsteksten selv et av den norske lovens forarbeider, da med særlig vekt. De 
beste grunner vil tale for tolke loven i tråd med konvensjonsteksten.
7
 
 
Forarbeider er de saksdokumenter som ligger til grunn for lovvedtak. Hva lovgiver har 
ment når han har laget en lov, et uttrykk for lovgiverviljen. Spesielt ved nye lover vil de 
ha stor betydning, mens de med tiden kan få mindre verdi. Likevel er det slik at når det 
er tatt et standpunkt i forarbeidene, er dette et argument for at dommeren skal innta 
tilsvarende standpunkt, selv om det ikke er ubetinget avgjørende.
8
 Forarbeidene jeg 
bruker her til sjølovene vil ha argumentasjonsverdi så lenge ikke andre, tunge rettskilder 
skulle motsi. Jeg bruker de i denne oppgaven for å bekrefte eller fordi ingen andre 
rettskilder gir en forklaring. Forarbeidene til befraktingsretten i de nordiske landene er 
tilnærmet like, da det under arbeidene ble lagt vesentlig vekt på harmonisering av også 
motivene.
 9
  
 
Når det kommer til internasjonale forarbeider har disse en noe mer usikker tyngde. Det 
er svært omtvistet om disse bør tillegges vekt ved tolkingen av norsk lov. Dette gjelder 
både referatene fra forhandlingene til konvensjonen, og kommentarene som blir 
utarbeidet etterpå.
10
 For å vurdere konvensjonsteksten selv blir man derimot nødt til å 
vektlegge forarbeidene. I denne oppgaven blir forarbeidene til Rotterdam-reglene 
følgelig benyttet flittig, da de foreløpig er de eneste kilder til direkte forståelse av 
reglene. Hvorfor internasjonale kilder har fått en så dårlig rettskildemessig vekt ved 
tolking av norsk rett, er fordi de ofte er mindre gjennomtenkte enn vi normalt finner 
retten å være her. Det vil si at man vil finne færre holdepunkter for tolking. Ofte gjengis 
løse uttalelser og diskusjoner, mens mye viktig er utelatt i referatene. Også 
tilgjengeligheten på forarbeidene taler imot vekting. Et argument for å tillegge de 
internasjonale forarbeidene vekt ved tolking av norsk rett vil være at det er vanlig å 
gjøre dette i andre land. For å oppnå ensartethet bør man følge samme tolkingspraksis.
11
  
 
                                                 
7
 Eckhoff, s289 
8
 Andenæs, s25 
9
 NOU 1993.36 s6 
10
 Eckhoff, s289 
11
 Eckhoff, s289-290 
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Når det gjelder rettspraksis er det et særpreg i sjøfarten at uenigheter som regel ikke går 
så langt som til domstolene, de blir avgjort før dette. Blant annet ser vi en utstrakt bruk 
av voldgift og bruk av interne tvisteløsningsorganer. Avgjørelse herfra har liten 
betydning som rettskildefaktor. Som en konsekvens av det felles nordiske 
lovsamarbeidet i sjøretten, har vi en fellesnordisk lovsamling ved navn Nordiske 
Domme I Sjøfartsanliggende (ND). Sakene her vil ha betydelig vekt ved tilsvarende 
problemer i de andre nordiske land, og er et tiltak for å gjøre praksis i landene ensartet. 
Når det gjelder domsbegrunnelser i de nordiske landene vil man se at disse er relativt 
ulike. I Norge har vi i dag ganske omfattende begrunnelser, mens om man ser til 
Danmark vil disse være langt knappere. I Sverige har man de siste årene gått mot stadig 
fyldigere begrunnelser, slik at disse ikke er så langt fra de norske retters begrunnelse.
12
  
 
Internett har i oppgaven vært en stor kilde til informasjon. Det er viktig å være kritisk til 
det man finner, da alle kan legge ut dokumenter, uten at dette nødvendigvis blir 
kvalitetssikret på noen måte. Forfatter og hvor dokumentet blir funnet er viktig 
informasjon, som hjelper i vurderingen av hvilken vekt dokumentet bør få.   
 
Juridiske teori er all skrevet teori om faget, og vil etter omstendighetene kunne tillegges 
betydelig vekt. Teori inkluderer blant annet systematiske fremstillinger av et 
rettsområde, lovkommentarer og tidsskrifter. Viktigst verdi i denne oppgaven er den 
opplysningsverdien som teorien kan ha.                                     
 
 
 
 
 
 
                                                 
12
 Eckhoff, s156-158 
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2 Utvikling mot Rotterdam-reglene 
2.1  Historisk utvikling 
 
2.1.1 Haag Visby- og Hamburg-reglene 
Opprinnelig var konnossementet, et omsetningsbrev definert i sjøl. §292, et ryddig og 
pålitelig dokument, som regulerte transportbetingelser, men ikke ansvarsforhold. 
Prinsippet om kontraktsfrihet og mulighetene til å kunne beskytte egne interesser leder 
likevel til at rederne og transportørene i stadig økende grad ønsket å beskytte seg mot 
ansvar, både for seg selv og det ansvaret de hadde overfor sine undertransportører. 
13
 
 
Den første motstanden fra vareeiersiden fant sted i USA, og resulterte i Harter Act fra 
1893. Formålet med loven var å ugyldiggjøre klausuler som frikjente transportør for 
uaktsomme handlinger.
14
  Blant annet ble klausuler om renvasking på tross av dårlig 
stuing ulovliggjort. Også i Europa begynte vareeiersiden å engasjere seg, og i 1921 ble 
et privat lovforslag fremmet i Haag, bygget på den amerikanske Harter Act. Reglene fra 
Haag konferansen fikk tilslutning fra noen, men da det ikke hadde lovs verdi var 
betydningen det fikk begrenset. Reglene ble så forelagt en sjørettskonferanse i Brussel i 
1924, som ledet til Konnossementskonvensjonen, kalt ”Haag-reglene”. Haag-reglene 
viste seg og ikke å fungere godt nok, noe som igjen ledet til en endringsprotokoll av 
1968, kalt ”Visby-reglene”. I endret form kalles konvensjonene nå ”Haag-Visby-
reglene”. Denne utgaven ble i 1973 inkorporert i den norske sjøloven av 1893.15 
 
Tidens forandringer gjorde at vi etter hvert fikk behov for et nytt internasjonalt regelsett 
for stykkgodsbefordring, der vareeiersiden var mer beskyttet enn tidligere. Blant annet 
den utvidede bruk av undertransportører gjorde det vanskelig for vareeiere å orientere 
seg ved eventuelle skader på godset. Man ønsket en utvidelse av de hjelpere transportør 
var ansvarlig for. På en diplomatisk konferanse i Hamburg i 1978 ble derfor nye regler 
                                                 
13
 Falkanger (2010), s253  
14
 Deseck (2007) 
15
 Falkanger (2010), s254 
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vedtatt, basert på UNCITRALS
16
 utkast
17. ”Hamburg-reglene” ble ikke den suksessen 
man ønsket, og den internasjonale uniformiteten uteble.  
 
2.1.2 Ansvar for terminalarbeidere – 1991 konvensjon 
På UNCITRALs 16. sesjon
18
 ble det fremlagt en rapport
19
 fra generalsekretæren om 
utviklingen innen internasjonal transportrett. Denne rapporten beskrev UNIDROITs
20
 
arbeid om ansvar for havnearbeidere som arbeider med internasjonal godshåndtering, 
og deres utkast til konvensjon. Man ønsket uniforme regler om ansvar for disse partene, 
og den prinsipielle grunnen var at man ønsket å tette sprekkene i det gjeldende 
ansvarsregime.
21
 Etter vurdering ble det bestemt at tanken om ansvar for 
havnearbeidere skulle inkluderes i kommisjonens arbeidsplaner.
22
 På kommisjonens 17. 
sesjon
23
 ble det videre avgjort at det var Working Group on International Contract 
Practices som ble gitt i oppgave å formulere uniforme regler om ansvar for 
havnearbeidere.
24
 Disse skulle basere sitt arbeid på dokumentet A/CN.9/252 og på 
utkastet til UNIDROIT med tilhørende forklaringer. Arbeidsgruppen gjorde ferdig sitt 
arbeid og anbefalte uniforme regler i form av en konvensjon. På kommisjonens 22. 
sesjon
25
 ble arbeidsgruppens tekst vurdert. Det ble enighet om at teksten skulle 
formuleres slik at flest mulig stater ble oppfordret til å signere og ratifisere 
konvensjonen, slik at målet om uniformitet ble oppnådd.
26
 Avgjørelsen ble tatt og 
kommisjonen anbefalte teksten til generalforsamlingen.
27
 Konvensjonen ble vedtatt av 
generalforsamlingen 19. april 1991, og fikk navnet ”United Nations Convention on the 
                                                 
16
 United Nations Commision on International Trade Law. 
17
 A/RES/48/34 
18
 A/38/17 
19
 A/CN.9/236 
20
 International Institute for the Unification of Private Law 
21
 A/CN.9/252, para5 
22
 A/38/17, para115  
23
 A/39/17 
24
 A/39/17, para113 
25
 A/44/17 
26
 A/44/17, para19 
27
 A/44/17, para225 
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Liability of Operators of Transport Terminals in International Trade”. Konvensjonen 
har ikke fått den ønskede mottagelsen, og det er nå kun 9 stater som har signert, og kun 
fire har ratifisert.
28
 Norge har ikke signert, på tross av støttende uttalelser i A/CN.9/319 
add.2. Den 30. april 1992 var siste dagen for signering. Tekstene fra dette arbeidet har 
blitt benyttet i diskusjonene om ansvar for utførende parter.  
 
Arbeidsgruppen var klar over den mulige kollisjonen ansvar for maritimt utførende part 
kunne føre til i forhold til konvensjonen om ansvar for havnearbeidere, selv om denne 
fortsatt ikke er trådt i kraft.
29
 Følgelig ble konvensjonen og arbeider tilhørende denne 
benyttet som forarbeider under arbeidsgruppens diskusjoner. Likheter mellom 
konvensjonene ses blant annet hvor det er et krav om internasjonal transport for at 
reglene skal gjøre seg gjeldende, i tillegg til definisjonen av havnearbeider og reglene 
om at ansvar for skader og lignende skal ha skjedd i havnearbeidernes varetekt er like. 
Til en viss grad kan vi dermed si at 1991-konvensjonen lever gjennom Rotterdam-
reglene.  
 
2.1.3 Behovet for en ny internasjonal rett 
Den sterkt internasjonale utviklingen i transportoppdrag vi ser og har sett de siste årene, 
gjør behovet for regler om multimodale transporter stort. Regulering slik vi har i dag av 
de enkelte leddene i en transport, men ingen felles regler som ser transportoppdraget 
som en helhet, er ikke tilfredsstillende. Transportoppdragene kan virke uoversiktlige for 
godseier, som dermed trenger lettere tilgang til ansvarshavende for feil og skader. Vi ser 
også en regionalisering av rettssystemene som vanskeliggjør en internasjonal handel.  
 
De rettslige reguleringene vi har er ikke ensartede, og behovet for juridisk likhet og 
rettsikkerhet er stor. Befraktningsretten er ulik fra land til land, avhengig av hvilke 
konvensjoner landet støtter seg til. I tillegg har vi sett en enorm containerisering siden 
1960-tallet, samt en mer elektronisk hverdag enn det de eldre konvensjonene legger opp 
til, som krever en gjennomgang av regelverket. Følgelig startet UNCITRAL arbeidet 
                                                 
28
 http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/1991Convention_status.html  
29
 A/CN.9/510, para103 
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med en ny konvensjon om multimodale transporter, som i dag har navnet ”Rotterdam-
reglene”. 
 
Om konvensjonen skulle være en såkalt ”Maritim Plus” konvensjon ble diskutert. Blant 
annet var det uenighet om det skulle være valgfritt om reglene skulle gjelde hele 
transportoppdaget eller ikke. Det ble funnet å være for vanskelig å avgjøre om en part 
hadde valgt det ene eller det andre, slik at det måtte velges av arbeidsgruppen om 
reglene skulle gjelde multi- eller unimodale transporter. Grunnet det store behovet for 
multimodale regler falt valget på en slik konvensjon. 
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2.2 Rotterdam Reglene  
FNs kommisjon for internasjonal handelsrett, UNCITRAL, ønsket uniforme 
internasjonale transportregler. Et moderne, rettslig rammeverk som signaturstatene 
kunne benytte i sin interne lovgivning.  
 
2.2.1 Comite Maritime International 
I 1996 ba UNCITRAL blant annet CMI
30
 om å samle informasjon om nåværende rett 
og oppgi hvordan fremtidig rettstilstand bør se ut. I mai 1998 laget de en internasjonal 
arbeidsgruppe som fikk i oppgave å sende ut et spørreskjema om tema bestemt av 
UNCITRAL. Seksten maritime organisasjoner responderte. Blant temaene var 
ansvarsregime ikke nevnt. På bakgrunn av arbeider utført av the CMI International Sub 
Committee on the Uniformity of the Law of Carriage of Goods by Sea, ISC, anbefalte 
CMI i mai 1999 UNCITRAL å forlenge prosjektet til også å inkludere spørsmål om 
ansvar. På det tredje møte til ISC, i juli 2000, diskuterte de for første gang et utvidet 
ansvarsregime.
31
 De forberedende arbeider ble lagt frem for UNCITRAL i desember 
2001, ”The CMI draft instrument on transport law”. UNCITRAL etablerte på sin 34. 
sesjon
32
 en ny agenda for Working group III (Transport Law), og betrodde denne 
arbeidsgruppen med ansvaret å skape en ny internasjonal befraktningsrett i samarbeid 
med interesseorganisasjoner. 
 
2.2.2 Working Group III  
Working Group III (Transport law) bestod fra 2002 til 2008, og arbeidet kun med ny 
befraktningsrett. Sommeren 2008 leverte de sitt endelige utkast til ny konvensjon, 
”Draft Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or 
Partly by Sea”33, til UNCITRAL. På kommisjonens 41. Sesjon34 vedtok de 
                                                 
30
 Comite Maritime International 
31
 Comitemaritime.org - The Travaux Préparatoires 
32
 A/56/17 
33
 A/CN.9/645 
34
 A/63/17 
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konvnesjonen ved konsensus, og anbefalte den til Generalforsamlingen i FN. 
Generalforsamlingen var enig i behovet for uniforme regler. De mente dette ville 
fremme rettsikkerhet og effektivitet, og modernisere og harmonisere den internasjonale 
stykkgodstrafikken. Følgelig godkjente Generalforsamlingen konvensjonen på sesjon nr 
63, 11. desember 2008. Konvensjonen fikk navnet ”United Nations Convention on 
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly og Partly by Sea, 
A/RES/63/122, med kallenavnet Rotterdam-reglene. 
2.2.3 Signering 
Signeringen startet 23. September 2009 i Rotterdam. Samme dag skrev 16 stater under 
på konvensjonen. Målet om en moderne, internasjonal lovgining som skulle ta plassen 
til de tidligere Haag-Visby- og Hamburg-reglene kan virke nær.  Kravet i 
konvensjonens art. 94 er at 20 stater må signere før den starter prosessen med å gjøres 
gjeldene, og dette kravet er nå oppfylt. Etter art. 89 må statene fra de slutter seg til 
Rotterdam-reglene si opp sitt medlemskap i Haag-reglene, Haag-Visby-reglene eller 
Hamburg-reglene. Konvensjonen er gjeldende fra 1. november 2010. Det viktigste er 
likevel ikke kommet for en dag, om FN statene vil følge konvensjonen, og 
implementere den i nasjonal lovgining og dermed gi konvensjonen praktisk effekt. 
Dette er det viktigste steget om resultatet skal bli en uniform internasjonal lovgivning 
om sjøtransport.  
Norge skrev under på konvensjonen første dag, og har stor støtte for dette blant det 
nasjonale næringslivet og interesseorganisasjoner. Justis- og Politidepartementets 
høringsskriv med frist 24.2.2009 om norsk undertegning av ny konvensjon fikk støtte 
av mange. Arbeidet med implementeringen av reglene er godt i gang.   
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3 Nordisk rettstilstand før og etter Rotterdam-reglene 
 
Haag-Visby reglene legger til grunn et ”tackle-to-tackle”-prinsipp som utgangspunkt for 
ansvarsperioden for transportør. Det vil si ansvar for tiden fra mottakelse av godset til 
levering. De nordiske landende har ratifisert konvensjonen, og er da folkerettslig bundet 
til å overholde den. Hamburg reglene utvider ansvarsperioden til et varetektsprinsipp.  
Landene har signert reglene, men ikke ratifisert dem. Likevel har vi valgt å legge oss så 
nær opp til Hamburg reglene som Haag-Visby tillater. Den norske sjøloven legger 
derfor til grunn samme prinsippet som Hamburg reglene, se sjøl. § 274 (1). Prinsippet 
går ut på at det medfølger ansvar så lenge transportør har godset i sin varetekt, både i 
havn og på havet. Transportøren plikter å ta vare på godset med ”tilbørlig omhu og 
hurtighet”.  
 
Tidlig ble det avgjort at ansvarsperioden skulle utvides i forhold til varetektsprinsippet 
og ”tackle-to-tackle-prinsippet”. Det ble lagt til grunn et dør-til-dør-prinsipp, jf. RR art 
12, som følge av tilpasningen til multimodale transportregimer. Dette er en betydelig 
utvidelse i forhold til tidligere. Transportør er nå ansvarlig fra mottak av gods til 
levering, uansett hvor dette måtte være og hvem som utfører oppdraget. De nordiske 
regler må følgelig endres som følge av utvidelsen av ansvarsperioden. 
 
Det er fremhevet i forhandlingene at den enorme containeriseringen vi ser i dag i 
linjetransport i stadig større grad utføres som dør-til-dør-transporter, og bør derfor lede 
til en nytt og videre prinsipp.
35
 Allerede under CMIs forberedende arbeider ble det sett 
som ønskelig at den nye konvensjonen skulle dekke hele transportoppdraget. 
36
 
UNCITRAL godkjente tankegangen i 2002, på sin 35. sesjon
37
, med et forbehold om at 
transporten må inkludere internasjonal sjøtransport, et vilkår som er kommet til uttrykk 
i RR art. 5. Med et slikt prinsipp tok arbeidsgruppen høyde for at man kan møte 
problemer i form av kollisjon med andre rent landbaserte konvensjoner eller regler som 
gjelder for de aktuelle transportdelene. På arbeidsgruppens 9. sesjon ble det gjort klart 
                                                 
35
 Justis- og Politidep. høringsbrev frist 16.04.2004 
36
 Fujita s351 
37
 A/57/17para224 
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at om et dør-til-dør-prinsipp skulle legges til grunn, måtte det finnes en løsning på 
kollisjonsproblematikken.
38
 Løsningen ser ut til å vise seg i RR art 82 og art 26. For 
Europas del er det tatt høyde for at det kan være mulig at konvensjonens regler 
kolliderer med CMR-konvensjonens
39
 regler om internasjonal veitransport. Jf. RR art 
26 b viker da Rotterdam-reglene tilsynelatende for ansvarsbestemmelser som følger av 
CMR.
40
 Art 26 kommer til nytte om skaden kan lokaliseres til innenlands transportør. 
Om skaden ikke kan lokaliseres vil den måtte følge Rotterdam-reglene.
41
 Slik kan 
ordlyden i art 26 forstås, men bestemmelsen er egentlig en nettverksbestemmelse som 
først kommer til anvendelse når det er avgjort at Rotterdam-reglene gjelder, for 
eksempel da etter RR art 82.   
 
Det er mulig for kontraktspartene og selv avtale at et annet prinsipp enn dør-til-dør-
prinsippet skal gjelde, se RR art 12(3). Eksempelvis en ren maritim kontrakt, med et 
varetektsprinsipp. Uansett hva man avtaler for ansvarsperioden, kan man likevel ikke 
avtale seg vekk fra selve Rotterdam-reglene og hvilke ansvar man har etter denne. Jf. 
RR art 79 vil en slik klausul bli ugyldiggjort så langt den skaper konflikt med 
konvensjonen. Art 79 gjelder både om klausulene favoriserer godseier eller 
transportør.
42
  
 
Sjøl. §§ 275 og 278 gir betingelser for transportansvar; culpaansvar med omvendt 
bevisbyrde. Det vil si at transportøren presumeres å være ansvarlig, og må excuplere 
seg for å bevise det motsatte. Hovedregelen her er undergitt begrensninger og 
unntagelser i sjøl. § 276, § 280 og § 281. Virkningene ved bruk av undertransportør 
finnes i sjøloven §§ 285-287. Tilsvarende regler finnes i de andre nordiske sjølover. 
Ansvarsreglene i Rotterdam konvensjonen finnes i Kap 5, art 17, og er tilnærmet like de 
nåværende i Norden. Største forskjellen ligger i begrensningene, som er skrenket inn 
etter de nye reglene. Etter nordiske regler er ikke transportør ansvarlig for nautiske feil, 
                                                 
38
 A/CN.9/510, para30 
39
 Genève-konvensjonen 19. mai 1956 om fraktavtaler ved internasjonal godsbefordring på veg (CMR) 
40
 Olebakken, s6 
41
 A/CN.9/645, para204 
42
 Britannia – Nutshell, s3 
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hvilket de etter Rotterdam-reglene er ansvarlig for. Varesiden er med dette gitt økt 
beskyttelse, og nordisk rett må endres i tråd med dette.           
 
Kategoriene mennesker transportøren er ansvarlig for øker i forhold til konvensjonene 
vi ser på. Haag-Visby sier at transportøren er ansvarlig for sine hjelpere, jf. Sjøl § 275 
(1) ”svarer for”. For å vite hvem dette er kan man bruke sjøl. § 276, som gir klare 
forutsetninger for identifikasjon. Hamburg reglene utvidet regime, til blant annet at 
hjelpere som ikke står i et evig tjenesteforhold til transportør nå også vil identifiseres. 
Eksempelvis kan dette være havnearbeidere. Altså er rettstilstanden i dag den at 
transportør er ansvarlig for havnearbeidere og deres feil eller forsømmelser. En FIO-
klausul
43
 eller lignende klausuler som sier at vareeier selv skal laste og losse, kan 
likevel unnta transportøren fra ansvar for havnearbeidere. Denne klausulen forekommer 
dog ikke hyppig i alminnelig linjefart, men kan ses ved såkalt ro-ro-trafikk
44
. Loven 
selv gir ikke noe svar på om en slik klausul fritar transportøren for ansvar og legger det 
over på vareeiersiden, men Linvik-avgjørelsen, ND-1988-288, gir det endelige svar. 
Her ble betongelementer fraktet med M/S Linvik skadet under transport. Det var 
godseier selv om hadde ansvar for lasting, stuing og sikring etter en FIOS-klasul. 
Voldgiftsdommeren fant at en slik klausul måtte tolkes slik at varesiden hadde tatt på 
seg ansvaret. Altså, godseier er ansvarlig for havnearbeid i de tilfeller hvor det er denne 
selv som har engasjert arbeidet. 
 
Rotterdam-reglene utvider kategoriene mennesker som transportør er ansvarlig for 
ytterligere, jf. RR art 18. Nå inkluderes alle utførende parter, egne ansatte og ansatte av 
utførende transportører. Likevel, etter Rotterdam-reglene kan man fortsatt med 
gyldighet avtale FIO klausuler og lignende, jf. RR art. 13 (2). Klausulene reduserer ikke 
ansvarsperioden til transportøren, og heller ikke perioden for anvendelse av reglene.
45
 
Merk at transportør likevel er ansvarlig om arbeidene utføres under transportørens 
kontroll og tilsyn, jf RR art. 18 (1) d. Etter denne bestemmelsen kan eksempelvis en 
stevodor som er leid inn av godseier for å utføre lossing, bli transportørens ansvar om 
                                                 
43
 Free In and Out 
44
 Roll on roll off. Typisk at vareeierens sjåfør kjører lastebilen inn og ut av linjeskipet.  
45
 Chami, pkt.7.2.3 
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denne fører tilsyn med arbeidet som utføres.
46
 Se igjen til Linvik-avgjørelsen, hvor 
skipsfører og styrmenn var tilstede under arbeidene utført av godseier. De hadde ikke 
sørget for en god nok avstempling av lasten, og følgelig var skipet usjødyktig. 
Lasteskaden ble dermed til som et samvirke av årsaker med tilknytning til feil som både 
transportør og godseier var ansvarlig for. Det er sannsynlig at man vil se en økt bruk av 
FIO-klausuler og lignende klausuler grunnet det utvidede ansvaret pålagt transportør.  
 
Transportør har mulighet til å benytte undertransportører til å gjennomføre 
forpliktelsene sine. Når transportør avgir et transportløfte kan det allerede her være på 
rene at denne ikke selv kan eller vil utføre selve transporten. En eller flere 
undertransportører vil utføre oppdraget. Det hender likevel at transportavtalen 
inneholder en reservasjon; utgangspunktet er at transportøren selv skal utføre oppdraget, 
men at denne betinger seg en rett til å benytte undertransportører. Uttrykket finner man 
gjerne i såkalte ”liberty”-klausuler.47  
 
Undertransportørens ansvar er i dag regulert i sjølovens § 286, sølovens § 286, sjölagen 
Sverige og Finland kap. 13 § 36. Bestemmelsene gir selvstendig ansvar for de som 
utfører transporten til havs for transportør. Når undertransportør har godset i sin 
besittelse er denne pliktet til å ta vare på det, på tross av det ikke finnes noen 
kontraktsbånd mellom denne og godseier. Etter disse bestemmelsenes første ledd 
pålegges likevel undertransportøren ansvar etter kontraktsrettslige prinsipper, da den er 
ansvarlig ”etter samme regler som transportøren”.   
 
Direkte ansvar for undertransportør utvides i Rotterdam-reglene, til nå også å inkludere 
arbeidere innenfor grensene av havnen, og følgelig må nordisk rettstilstand endres. Alle 
utførende parter er ikke tatt med som undertransportører, da man fant dette til å bli en 
for stor utvidelse. I stedet avgrenset man til at kun de maritimt utførende parter kunne 
bli direkte ansvarlig, en avgrensning som fortsatt betyr en utvidelse for oss nasjonalt. I 
dag er rettstilstanden slik at om en havnearbeider gjør en erstatningsrettslig feil, må 
godseier søke erstatning av transportør. Eventuelt kan han kjøre en sivil sak basert på 
                                                 
46
 Baatz, s63, note18-01 
47
 Falkanger, s326 
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alminnelige erstatningsregler utenfor kontraktsforhold og saksøke havnearbeidere og 
deres arbeidsgiver direkte. Parten kan da få beskyttelse av en Himalaya-klausul, om en 
slik er avtalt. I dag er likevel ikke en avtale om slik klausul nødvendig i nordisk rett, da 
en tilsvarende løsning er lovfestet, se sjøl § 282 (2) jf. (3). Etter Rotterdam-reglene kan 
godseier gå direkte på denne på samme vilkår som transportør.  
  
Om en annen enn transportøren er skyld i vareeierens tap, kan vareeier trekke denne til ansvar i 
dag basert på alminnelig regler om erstatningsansvar utenfor kontraktsforhold. Dette er parter som 
transportøren egentlig ”svarer for” jf. nordiske sjølovene. De alminnelige erstatningsreglene gjør den 
ansvarlige ubegrenset ansvarlig, men blant annet om man ser til norsk rett finnes unntak med en viss 
lemping etter reglene i skadeserstatningsloven fra 1969. Dette føles likevel ikke logisk, at transportøren 
selv kan begrense sitt ansvar, mens hans underordnede er tilnærmet ubegrenset ansvarlige. Her kommer 
da Himalaya-klausulen inn i bildet. I den engelske saken Adler v Dickson (1954) ble en av 
undertransportørene saksøkt, uten mulighet til å kunne begrense sitt ansvar. Dette ledet til en klausul i 
skipets navn, Himalaya, som gir alle de utførende parter de samme rettigheter i forhold til forsvar og 
ansvarsbegrensning som kontraherende transportør.  Nordisk rett fulgte etter og lovfestet retten til 
ansvarsbegrensninger for undertransportører, i strid med tidligere rettspraksis. Praksis i Norden sto fast på 
at kontrakter kun hadde betydning mellom kontraktspartene, og at søksmål mot undertransportører var 
uten begrensninger. Se eksempelvis til Rt.1949.242, hvor ekspeditøren var ansvarlig for å ha mistet en 
ståltaukveil. Han kunne ikke påberope seg ansvarsfraskrivelser etter fraktkontrakten, da han ikke var å 
anse som transportør. Denne dommen henviser igjen til Rt.1930.134 og til den danske dommen ND-
1948-123 som støtte for sitt resultat. I Rt.1930.134 ble ekspeditøren holdt ansvarlig for utlevering av 
varer uten at mottaker legitimerte seg. Ekspeditøren påberopte seg ansvarsbegrensningene fra 
transportørens kontrakt med godseier, men retten mente denne utelukkende hadde betydning for 
kontraktspartene.  
I Rotterdam-reglene er det art. 4 som er Himalaya-klausulen, og blant gruppene nevnt her er 
maritimt utførende part og ansatte av disse. Artikkelen gir ikke en automatisk beskyttelse til 
innenlandsoperatører. Det er naturlig at maritimt utførende part har forsvarskrav etter en Himalaya-
klausul, da de etter konvensjonen er gitt ansvar, mens innnenlandsoperatørene fortsatt kun kan saksøkes 
etter alminnelige erstatningsregler. Merk at Rotterdam-reglene likevel ikke stopper for at man kan avtale 
en Himalaya-klausul til fordel for andre enn de som er listet opp i RR art. 4.  
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4 Maritimt Utførende Part 
Tradisjonelle transportregler i Europa fokuserer på kontraktsforholdet, og ansvar for 
kontraherende parter. Dette er senere utvidet til også å regulere undertransportører til 
havs. Rotterdam-reglene utvider enda videre, og gir ansvar til maritime 
undertransportører.  
 
Hovedregelen om ansvar for ansvar maritimt utførende part finner vi i RR art 19. 
Liability of maritime performing parties 
1. A maritime performing party is subject to the obligations and liabilities 
imposed on the carrier under this Convention and is entitled to the carrier’s 
defences and limits of liability as provided for in this Convention if: 
(a) The maritime performing party received the goods for carriage in a 
Contracting State, or delivered them in a Contracting State, or performed its 
activities with respect to the goods in a port in a Contracting State; and 
(b) The occurrence that caused the loss, damage or delay took place: (i) 
during the period between the arrival of the goods at the port of loading of the 
ship and their departure from the port of discharge from the ship; (ii) while the 
maritime performing party had custody of the goods; or (iii) at any other time 
to the extent that it was participating in the performance of any of the activities 
contemplated by the contract of carriage. 
2. If the carrier agrees to assume obligations other than those imposed on 
the carrier under this Convention, or agrees that the limits of its liability are 
higher than the limits specified under this Convention, a maritime performing 
party is not bound by this agreement unless it expressly agrees to accept such 
obligations or such higher limits. 
3. A maritime performing party is liable for the breach of its obligations under 
this Convention caused by the acts or omissions of any person to which it has 
entrusted the performance of any of the carrier’s obligations under the contract 
of carriage under the conditions set out in paragraph 1 of this article. 
4. Nothing in this Convention imposes liability on the master or crew of the 
ship or on an employee of the carrier or of a maritime performing party. 
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4.1 Veien til et utvidet ansvar 
 
4.1.1 Performing Party 
 
Det var CMI som først introduserte begrepet ”performing party”.48 Begrepet inneholder 
alle som ikke er selve den kontraherende transportør, men som gjør noe for denne. 
Dette er et mye videre begrep enn det brukt under de tidligere konvensjonene. CMI 
ønsket at alle utførende parter skulle stå til ansvar på linje med kontraherende 
transportør. Også de rent landbaserte transportører, selv om en slik utvidet definisjon 
eventuelt ville kollidere med landbaserte konvensjoner, som CMR.
49
  
 
Under CMI sine møter ble utrykket ”performing carrier” først benyttet, og på det fjerde 
møtet til ISC ble uttrykkets intensjon belyst.
50
 Meningen var å dekke alle som direkte 
eller indirekte utførte, eller skulle utføre, noen av transportørens forpliktelser. I tillegg 
var det ment at ansatte, agenter og alle andre i kjeden under utførende part skulle 
dekkes. Unntatt var sender og mottaker av varene, i tillegg til deres ansatte, agenter og 
så videre, selv om disse utfører plikter som normalt ville vært transportørens. Det ble 
uttrykt bekymring for en for omfattende definisjon, men den ble stående. Ikke alle til 
stede på møtene var positive til ansvar for utførende part generelt sett, med argumenter 
som blant annet at det vil kunne være vanskelig å identifisere utførende part, og at 
tidligere konvensjoner kun legger ansvar på kontraherende transportør, og at dette burde 
etterfølges også i den nye konvensjonen.
51
 
 
På ISC femte møte ble det foreslått at uttrykket skulle lyde ”performing party”.52 Dette 
ble møtt med positive tilbakemeldinger. ”Carrier” gir inntrykk av at parten må faktisk 
transportere godset, mens ”party” også kan inkluderer stuing, lagring med mer. I tillegg 
mente de det snevret inn definisjonen til og kun gjelde de som fysisk håndterte eller tok 
                                                 
48
CMI Draft art1.17  
49
 http://www.comitemaritime.org/singapore/issue/issue_meeting.html - third meeting p244  
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 http://www.comitemaritime.org/singapore/issue/issue_meeting.html - fourth meeting p266  
51
 http://www.comitemaritime.org/singapore/issue/issue_meeting.html - third meeting p243 
52
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hånd om godset. Under CMIs Singaporekonferanse i februar 2001 ble det foreslått at 
den vide definisjonen kunne inkludere skipsverftene som reparere skipene fordi dette 
var en av transportørens plikter, men det hadde aldri vært meningen å inkludere dette i 
definisjonen.
53
  
 
Da utkastet fra CMI ble diskutert hos Working Group III, ble det kjent at den 
tilnærmingen CMI hadde ble for omfattende. At alle utførende parter skulle omfattes av 
konvensjonen ansvarsregime, mente de ville sende den på kollisjonskurs med en rekke 
landbaserte transportkonvensjoner. På arbeidsgruppens 12. sesjon
54
 ble USA sitt 
forslag
55
 til konvensjonen hørt, og funnet å være meget god tilnærming. Den ble 
presentert som et kompromiss blant de konkurrerende interesser i industrien.
56
 Forslaget 
anbefalte å endre konvensjonen slik at det kun er maritimt utførende parter, som 
stevodorer, laste- og lossearbeidere og så videre
57
, som skulle gjøres ansvarlige på linje 
med transportør. Utførende transportører som ikke er maritime, som 
lastebiltransportører og jernbanetransportører utenfor havneområdet, skulle ekskluderes 
fra ansvarsregime. Ansvar for disse skulle kun baseres på eksisterende lover, som CMR 
reglene.  
 
 
 
4.1.2 Multimodale transportmodeller og Kollisjonsproblematikken 
 
Bakgrunnen til det amerikanske forslaget kommer fra en av deres lover som skulle vise 
seg vanskelig å få gjennomført i ny utgave, The Carriage of Goods by Sea Act 
(COGSA)
58
. COGSA kom i 1936, sterkt inspirert av Haag reglene, og er fortsatt 
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gjeldende amerikansk rett. Allerede i 1992 begynte M.L.A.
59
 arbeidet med en reform av 
loven. En modernisering var etterlengtet, og man ville få bukt med reglenes konflikter i 
forhold til internasjonal rett. Første utkast kom i 1996, men dette ble ikke godkjent av 
senatet, hvorpå det i 1999 kom et nytt forslag. Denne reviderte utgaven av den 
amerikanske sjøloven skulle gjelde alle kontrakter som inkluderte sjøtransport til eller 
fra USA. Utkastet utvidet ansvarsperioden til å dekke perioden fra godset mottas av 
transportør, til det leveres på avtalt sted. Med dette mente de å favne over multimodale 
transporter, så lenge et av transportleddene var sjøtransport. Ansvarsregime ble revidert, 
til også å dekke utførende transportør. Godseier ville bli gitt et direktekrav mot 
utførende part, likevel avgrenset til kun å gjelde maritimt utførende part. Innenlands 
transportør sitt selvstendige ansvar skulle dekkes av de allerede eksisterende regler for 
innenlandstransport. På denne måten skulle man unngå kollisjon mellom regelsettene. 
Unntaket var om innenlands transportøren var kontraherende part, da ville denne bli 
dekket av det nye ansvarsregime.
60
 M.L.A. utsatte det videre arbeidet med en revidert 
lov da UNCITRALs arbeid om en globalisert lovgivning ble kjent. Rotterdam-reglene 
går videre enn COGSA 1996/1999, men det er klart at likhetene er bemerkelsesverdige.  
 
Når det gjelder innenlands rett i de to regionene Europa og USA finner man derimot 
mer tyngende ulikheter, som kan gi utslag i den diskuterte kollisjonsproblematikken. 
Det finnes to modeller for å løse problemet med multimodale transporter og spørsmålet 
om ansvar for kontraherende og utførende part. The Network liability system, som er 
størst i Europa, og The Uniform liability system, som er størst i USA.
61
  
 
4.1.2.1 The Network Liability System 
Etter The network liability system vil ansvar for kontraherende transportør følge 
ansvaret til utførende transportør. Dette sikrer at ansvaret for kontraherende transportør 
ikke overstiger det den utførende faktisk ville vært ansvarlig for. Ansvarsregime som 
gjelder mellom kontraherende transportør og godseier er det samme som gjelder 
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mellom kontraherende transportør og utførende transportør. Dette fordi de europeiske 
konvensjonene benytter seg av en kontraktuell tilnærming til anvendelsesområdet. En 
ulempe ved dette systemet er at man forutsetter at skaden kan lokaliseres. Om man ser 
til CMR reglene, vil man her finne at reglene er absolutt obligatoriske, det vil si at man 
ikke kan avtale verken lempeligere eller strengere regler enn de CMR selv setter. At 
loven er basert på kontrakter, har virkningen at en direktekravsrett fra godseier mot 
utførende transportør ikke kan hjemles i reglene. Derimot er forholdet mellom 
transportør og undertransportør regulert av CMR, fordi det mellom disse partene 
eksisterer en kontrakt om transport med vei eller jernbane. Altså, når det kommer til 
undertransportører regulerer den europeiske innenlandsretten kun forholdet mellom 
denne og kontraherende transportør. Skulle systemet vært benyttet i USA, ville det ført 
med seg ansvar for utførende transportør, altså at hver transportør var ansvarlig for sin 
del av reisen. Kontraherende transportør står som ansvarlig for hele transportoppdraget, 
mens de utførende parters ansvar reguleres av egne ansvarsregimer. Dette systemet ble 
inkorporert i COGSA 1999. 
  
 
4.1.2.2 The Uniform Liability System 
Etter The uniform liability system, vil ansvar for kontraherende transportør her være lik 
uansett hvor skaden lokaliseres. Dette kan føre med seg at kontraherende transportør 
ikke får søkt regress av utførende part. Forholdet mellom utførende og kontraherende 
transportør reguleres av andre regler enn de som gjelder for kontraherende part og 
godseier. Fordelene med dette systemet er forutsigbarheten det innehar. Om 
kontraherende transportør er sjøtransportøren, vil denne som oftest i konnossementet 
innta en Paramountklausul, slik at reglene i COGSA gjelder for et utvidet område. Dette 
betyr at hele transportoppdraget under ett skal følge reglene om sjøtransport. I tillegg 
inntas en Himalayaklausul, som da godtgjør den utførende parten. Om kontraherende 
transportør er innenlands transportøren, vil transportreglene som gjelder innenlands 
dekke hele oppdraget, også den delen som foregår på sjøen. Reglene i ”The Carmack 
Amendement” 62 står ikke i veien for en slik tolking. Likevel følger det her et krav om 
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 23 
godkjennelse fra sjøtransportøren, da ansvarsreglene som følger av Carmack er 
strengere enn de maritime reglene.  
 
I USA i dag er det mest vanlig at man lar den maritime retten dekke hele 
transportoppdraget. Spørsmålet er da om en slik løsning kolliderer med Carmack-
reglene. Ansvarsregime etter Carmack-reglene blir gjeldene om transportøren er 
innenfor det loven definerer som sitt jurisdiksjonsområde. Det vil si at transportørens 
status er sentral. En innenlands undertransportør ville klart vært dekket som enten vei- 
eller jernbaneoperatør. Det har vært debattert om Carmack gjelder internasjonale 
multimodale transporter, men denne usikkerheten forsvant i 1978, da en 
kodifikasjonslov
63
 gjorde det klart at loven ville gjelde også her. Om den maritime 
lovgivningen skulle gjelde innenlands transport, ville dette bety mildere ansvarsregler i 
forhold til hva Carmack gir, et utgangspunkt som tilsier kollisjon. Likevel er det i 
COGSA sagt at det er mulig å utvide reglene, altså har amerikansk rettspraksis tillatt at 
de maritime regler gjelder hele transportoppdraget på tross av motstrid i reglene. 
Unntaket kommer om det er gitt et separat konnossement for innenlands transporten, 
altså er det krav om gjennomgangskonnossement.
64
 Nyere rettspraksis i USA kan se ut 
til å endre på denne rettstilstanden. Det er sett saker hvor Carmack-reglene har blitt 
holdt obligatorisk gjeldende for alle innenlands transportører, uten hensyn til 
gjennomgangskonnossement eller ikke. Dette kan gjøre at ”The Network Liability 
System” kan få et oppsving i amerikansk rett. Alt i alt vil man egentlig ikke kunne 
utvide området til COGSA, og om så ble gjort vil det foreligge en kollisjon.
65
 
 
Når det gjelder The uniform liability system i Europa er ikke undertransportørens 
ansvar dekket under noen av konvensjonene. Dette på grunn av det kontraktuelle 
utgangspunktet. Mellom undertransportør og godseier foreligger ingen kontrakt. Ansvar 
for undertransportør er her dekket av nasjonal rett, alminnelige erstatningsregler ofte 
sammen med en Himalayaklausul.  
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4.1.2.3 Kollisjon med innenlandsrett  
Rotterdam-reglene skulle gi en global løsning på en internasjonal problemstilling, da 
ingen av modellene over gir et godt nok resultat. Likevel kan man ikke si at denne 
globale løsningen vil komme nå, da regionenes innenlandsrett fortsatt er ulik. 
Kontraherende transportør vil, etter Rotterdam-reglene, være ansvarlig for hele 
transportoppdraget, i tillegg til en direktekravs rett overfor maritimt utførende part. 
Utførende part innenlands er unntatt direktekravsretten, slik at disse kun ligger under 
kontraherende parts ansvar. Om disse ikke var unntatt fra direktekravsretten, vil dette 
skape en kollisjon mellom sjøreglene og innenlandsreglene?  
 
Etter amerikansk rett ville en kollisjon være tilfelle om det er utstedt et eget 
konnossement for innenlandstransporten. Denne praksisen har som nevnt endret seg i 
nyere rettspraksis, hvor undertransportører på land uansett må forholde seg til regler for 
innenlands transportører, men man vet ikke om dette vil opprettholdes. Trolig vil man 
se en kollisjon mellom ansvarsregler i Rotterdam-reglene og landbaserte regler i USA. 
Derimot når det gjelder de europeiske landene, hvor de fleste følger CMR reglene, er 
det ikke like sikkert at den kollisjonsproblematikken arbeidsgruppene har forberedt seg 
på når det gjelder ansvarsreguleringen vil være reel. CMR regulerer som sagt forholdet 
mellom kontraherende transportør og godseier, og kontraherende transportør og 
utførende transportør. Den innehar ingen regler om et direkteansvar mellom utførende 
transportør og godseier. Følgelig er det lite sannsynlig at en kollisjon mellom europeisk 
rett og Rotterdam-reglene ville skjedd, da dette er et uregulert område. Også 
UNCITRAL mente anvendelsesområdene for konvensjonene var ulike, slik at de var 
ikke ment å skulle dekke de samme situasjonene.
66
   
 
Man kan merke seg CMR art 2, som gir kontraherende transportør etter CMR ansvar, i 
visse tilfeller, for hele reisen. Man utvider konvensjonen til også å gjelde sjødelen av 
transporten. Dette gjelder om godset ikke er losset av bilen, ved ro-ro-transport. Det kan 
her oppstå en kollisjon med Rotterdam-reglene, men dette har ikke tilknytning til ansvar 
for undertransportører. Likevel, problemet har man søkt løst i RR art. 82. Også CMR 
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selv søker å løse problemet, ved å si at om skaden kan lokaliseres under sjøtransporten 
henviser den til reglene om ansvar under sjøtransport.  
 
 
4.1.3 Maritimt Utførende Part 
 
Både maritime og ikke-maritime utførende parter vil ligge under definisjonen 
”performing party”, men kun den maritime parten er etter reglene selv direkte ansvarlig 
for sine handlinger. Det vil si at til uttrykket utførende part ligger det to sider; ” that of 
liability for the performing party, and that of the liability of the performing party”67. 
Man beholdt altså uttrykket “performing party” fordi dette brede uttrykket gav 
omfanget til hvilke personer transportøren sto ansvarlig for.  
 
Når det gjelder de ikke-maritime partene står det ikke spesifikt i Rotterdam-reglene at 
man ikke kan føre et direktekrav mot disse om dette ikke står i konvensjonen selv. 
Direktekrav er ikke utelukket. Dermed antar vi at direktekrav overfor ikke-maritime 
parter er lov om nasjonal lovgivning tillater det.
68
  
 
Det ble uttrykt sterk støtte til USAs anbefaling om å skape et todelt regime for maritimt 
og ikke-maritimt utførende parter. Bortimot enstemmig ble det bestemt at maritimt 
utførende part skulle være den eneste som ville komme under et tilsvarende 
ansvarssystem som kontraherende transportør i deres forslag til konvensjon
69
 
USA foreslo også å fjerne uttrykket ”physically” fra definisjonene. De mente en fysisk 
håndtering av godset ble et for strengt krav, og at ordet dermed burde slettes. Dette ble 
senere også tatt til følge.
70
 
 
I den videre drøftelsen ble det laget forslag til definisjoner av uttrykkene. De hadde to 
tilnærminger, en geografisk og en funksjonell. Den geografiske tilnærmingen ble valgt 
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som den enkleste tilnærmingen til en definisjon, og det ble foreslått at det geografiske 
området for maritimt utførende part skulle være havnen og havet. Innenlands transport 
kun innenfor grensene til havnen ble ment å skulle gå inn under definisjonen, mens 
transport eksempelvis mellom to ulike havner skulle bli karakterisert som ikke-maritim 
transport og vil derfor havne under reglene om utførende part. 
71
  
 
På arbeidsgruppens 19. Sesjon
72
 diskuterte de videre på definisjonene. Det ble bestemt 
at gruppen skulle redefinere uttrykkene, i samsvar med tre ledende prinsipper. I samsvar 
med disse skulle også artikkel 4, 8 og 19 endres. Prinsippene var for det første at 
transportør og undertransportør skal ha solidaransvar. For det andre skal transportør og 
undertransportør være ansvarlig for sine ansatte, og for det tredje skal beskyttelsen av 
Himalaya-klausulen gjelde for ansatte på lik linje som for arbeidsgiver og at dette ikke 
kan være gjenstand for kontraktsfrihet
73
 . 
 
I samsvar med prinsippene ble den nye definisjonene av utførende part definert snevrere 
enn tidligere. Disse definisjonene ble senere godkjent på den siste sesjonen gruppen 
hadde, nr 21.
74
, og satt i det endelige utkastet til konvensjonen. 
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4.2 Definisjon av Maritimt Utførende Part – hvem er subjektene? 
 
4.2.1 Rotterdam-reglene art 1 (6) og (7) 
Maritimt utførende part er ansvarlig for egne handlinger, på samme vilkår og med 
samme begrensningene som transportør, om godseier velger å gå direkte på denne. 
Vilkår om ansvar for maritimt utførende part finnes i RR art 19. For å forstå denne 
bestemmelsen må vi først gå til definisjonen av uttrykkene utførende part og maritimt 
utførende part i RR art 1 (6)-(7).  
 
Art 1 
6. (a) “Performing party” means a person other than the carrier that performs 
or undertakes to perform any of the carrier’s obligations under a contract of 
carriage with respect to the receipt, loading, handling, stowage, carriage, care, 
unloading or delivery of the goods, to the extent that such person acts, either 
directly or indirectly, at the carrier’s request or under the carrier’s supervision 
or control. 
(b) “Performing party” does not include any person that is retained, directly 
or indirectly, by a shipper, by a documentary shipper, by the controlling party or 
by the consignee instead of by the carrier. 
7. “Maritime performing party” means a performing party to the extent that 
it performs or undertakes to perform any of the carrier’s obligations during the 
period between the arrival of the goods at the port of loading of a ship and their 
departure from the port of discharge of a ship. An inland carrier is a maritime 
performing party only if it performs or undertakes to perform its services 
exclusively within a port area 
 
Definisjonene viser på hvilke to måter Rotterdam-reglene har overgått den enklere 
Haag-Visby konvensjonen. For det første fremgår det at transportør hyppig benytter seg 
av tredjeparter for å oppfylle sine forpliktelser. For det andre kan denne tredjeparten 
både være maritim og ikke-maritim, da reglene om utførende part gjelder for begge.
75
 
Definisjonene har tilknytning til ulike bestemmelser i konvensjonen. RR art 12, 18 og 
19 gir partene plikter, RR art 4 gir dem et forsvar, mens RR art 68 gir rett til handling. I 
denne oppgaven ligger fokuset på selve definisjonene og art 19.  
 
En utførende part etter RR art 1(6) a er en som påtar seg å utføre kontraherende parts 
plikter, en undertransportør. En maritimt utførende part en som gjør dette innefor 
grensene for havneområdet, jf. RR art 1(7). Det er et vilkår at det som utføres egentlig 
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er en av kontraherende transportørs plikter etter avtalen med vareeier. Som nevnt 
tidligere kan en FIO-klausul eller lignende frata transportør visse plikter, se RR art 13. 
Avtalte funksjonsendringer som dette vil føre til at en utførende part vil være 
lastesidens medhjelper, og da ikke ha noen direkte tilknytning til transportør. Likevel 
kan det i en slik situasjon settes spørsmålstegn ved om utførende transportør ”indirekte” 
gjør arbeid for kontraherende transportør, jf. Art. 1(6). Nettopp fordi det er 
kontraherende parts arbeidsoppgaver som utføres, bare gjennom et mellomledd. Det 
finnes ikke støtte i forarbeidene til konvensjonen for at en slik undergraving av selve 
ideen med en FIO-klausul har vært meningen. Følgelig virker en slik tolkning av 
regelen usannsynlig.  
 
I de nordiske lovene i dag er undertransportør en som påtar seg å utføre plikter for 
kontraherende part. Uttrykket er definert, se blant annet Sjøloven § 251          
”undertransportør, den som i samsvar med et oppdrag fra transportøren utfører 
transporten eller en del av denne”. Da ansvarsperioden er meget snevrere i dagens lover 
i forhold til Rotterdam-reglene, vil en undertransportør etter de nordiske lover være en 
som utfører plikter til havs. Om man ser på den danske søloven er det i § 286 spesifisert 
at undertransportør er en som utfører transport med skip. Det vil si at disse vil falle i 
kategorien maritimt utførende part. Definisjonen samsvarer med Hamburg reglene art 1 
nr.2.  
 
På bakgrunn av samsvarelsen med Hamburg reglene, vil definisjonen også omfatte 
etterfølgende ledd i oppdragskjeden. Det vil si at den undertransportør som igjen setter 
bort sine plikter til en ytterligere undertransportør, fortsatt vil være ansvarlig. Følgelig 
kan kjeden med ansvarlige etter definisjonen bli lang. Likevel er ikke dette 
ensbetydende med at alle disse vil ha ansvar etter sjølovens § 286.
 76
 Av denne 
bestemmelsen følger at undertransportøren er ansvarlig for den delen av transporten 
denne utfører, i tillegg til at den må ha godset i sin varetekt når skade voldes, jf. Sjøl. § 
286 sammenholdt med § 274. Også forarbeidene til den norske lovteksten poengterer at 
det er et krav at undertransportør har godset i sin varetekt for å bli ansvarlig.
77
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4.2.2 Mellomkontraherende part  
Det har tidligere vært et problem i Norden hvilke personer som kvalifiserer til 
undertransportør, når de delegerer pliktene videre. Eksempelvis om transportøren tar 
kontakt med B, for å få denne til å utføre sine plikter. B tar igjen kontakt med C, som 
blir den faktisk utførende part. Spørsmål har da vært om B vil være ansvarlig selv om 
han selv ikke utfører transporten, men ved undertransportavtale overlater den faktiske 
utførelse til en annen undertransportør, og i hvilket omfang B i så fall er ansvarlig 
overfor tredjemann, som da vil være godseier.  
 
B får etter en slik avtale tittelen mellomkontraherende undertransportør. Han vil kun ha 
indirekte kontroll over den faktiske transportørens utførelse, da disse ikke er 
undertransportørens underordnede.  Tradisjonelt anses det for at kun den som faktisk 
utfører og som faktisk har godset i sin varetekt vil være ansvarlig overfor tredjemann, 
og denne faktiske utførelsen har vært avgjørende for denne tankegangen. Det har ikke 
vært avgjørende hvem som har avgitt transportløfte overfor kontraherende transportør. 
De tradisjonelle ideer er historisk betingede, og ikke dermed logiske. På tross av dette 
har man sett tilfeller av at den mellomkontraherende undertransportøren har blitt 
ansvarlig, og at han dermed har blitt forutsatt å ha hatt godset i sin varetekt. Dette selv 
om det ikke er hans ansatte, men en selvstendig undertransportør som har hatt det i sin 
varetekt. En eksempelsituasjon kan tenkes slik; det er undertransportørens ansvar etter 
avtale med transportør å foreta laste- og lossearbeidene. Dette overlater han til en 
utførende undertransportør. Undertransportør vil her forbli ansvarlig også for den tid 
den selvstendige, utførende undertransportør hadde godset i sin varetekt.
 78
  
 
Utviklingen har de senere år beveget seg mot en fast praksis for ansvar i forhold til 
mellomkontraherende undertransportør. Avgivelsen av transportløfte har blitt viktigere 
enn det har blitt ansett tidligere. Direkte kontroll over transportens utførelse, godsets 
varetekt eller transportmiddelet syntes ikke lenger å måtte være et vilkår for ansvar etter 
transportreglene. Etter alminnelige kontraktsrettslige prinsipper kan transportløfte 
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påberopes av godseier som har et berettiget krav.
 79
 Det vil si at undertransportør med 
indirekte kontroll over godset og transporten, blir ansett ansvarlige overfor godseier. 
 
Utviklingen viser seg i den norske Høyesterettsdommen ND-1995-238, Nordland-
dommen. Her var saken at godseier Bachke engasjerte Fischer som fraktfører, som igjen 
plasserte transportordren hos Nordland. Nordland bestilte igjen transport fra selskapet 
Dill. Her var det en lang transportkjede. Spørsmålet i saken var om regressberettigede 
på Bachkes vegne, Storebrand, kunne kreve regress av Fischer og Nordland. Nordland 
erkjente sin stilling som fraktfører, men påsto at Storebrand ikke kunne rette et krav 
direkte mot dem. Retten mener at selv om transportløfte ble avgitt overfor Fischer, er 
det også avgitt til fordel for godseier. Det vil si at etter de kontraktsrettslige prinsipper 
om tredjemannsløfter må Storebrand kunne bygge et direkte krav overfor Nordland, 
basert på deres transportløfte.
80
 Retten mener dette må i det minste gjelde om 
transporten er utført, selv om den ikke er utført kontraktsmessig. Følgelig ble en 
undertransportør som kun hadde indirekte kontroll over godset og transportens 
utførelse, gitt et direkte ansvar overfor godseier.  
 
Transportøren er ansvarlig for undertransportører. Undertransportørens ansvar for det 
den kun indirekte har kontroll over, svarer til kontraherende transportørs ansvar for den 
delen av transporten som utføres av en undertransportør, der den kontraherende part kun 
har en indirekte kontroll over gods og utførelse. Den eneste konkrete forskjellen mellom 
transportør og undertransportør i dette henseende er hvem deres medkontrahent er, da 
henholdsvis godseier og transportør.
81
 Det finnes ikke reelle hensyn som tilsier at 
undertransportør ikke skal være ansvarlig fordi tapet ikke rammer hans medkontrahent, 
men en tredjemann. Heller ikke finnes det rimelige grunner til at denne kan oppnå 
fortjeneste, men ikke inneha en risiko. Hensynet til godseier tilsier også ansvar, da man 
ikke ønsker at denne skal stå tilbake som den tapende part. Ved å gjøre alle 
transportører ansvarlige vil det gi større muligheter for godseier til å faktisk få sitt tap 
dekket. I tillegg vil en lang kjede med undertransportører før man finner den som er 
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utførende, eller om man ikke vet at det er en annen som er den utførende part, kunne gi 
godseier problemer med å finne den som er erstatningsansvarlig, som igjen kan lede til 
for sen reklamasjon eller foreldelse. Et slikt problem burde man ikke påføre godseier.  
 
Et spørsmål om undertransportører og foreldelse var oppe i den danske dommen U 
1987. 481 H. Her var det et dansk transportfirma (A) som påtok seg transport av likør 
fra Holland til Danmark. De overlot oppdraget til B, som igjen overlot transporten til C. 
Varene ble stjålet under transport i Holland, og Hollandsk rett gav dermed en avgift på 
likøren. Foreldelsesfristen ble ansett avbrutt da A og B ble saksøkt, da disse ikke 
informerte om at den faktisk utførende parten var C før under selve rettsaken. A og B 
ble dermed dømt solidarisk ansvarlige for avgiften, mens C ikke ble ansett som en part i 
saken.
82
  
 
Nordland-dommen la altså til grunn at både mellomkontraherende undertransportør, på 
tross av den indirekte kontrollen, og utførende undertransportør skal anses for å være 
ansvarssubjekter, og dermed direkte ansvarlige etter transportreglene overfor 
tredjemann. I dansk rettspraksis har det også vært tvil om en mellomkontraherende part 
vil måtte stå til ansvar. I dommen ND 1980.168 ble resultatet kun ansvar for den som 
direkte hadde kontroll over transportens utførelse, mellomkontraherende part ble sett 
som ansvarsfri. Et motsatt resultat finnes i dommen ND 1992. 132 Anthony Rainbow, 
hvor en ser at utviklingen går mot utfallet man finner i Nordland-dommen. Retten 
skulle avgjøre ansvar for skade på tømmer, som skulle fraktes fra Canada til England og 
videre til Brest. På siste reisestykke ble skaden et faktum. Anthony Rainbow er i dansk 
rett sett på som et uttrykk for et ansvar på tross av indirekte kontroll.
83
 Går man til 
senere dansk rett finner man at mellomkontraherende transportør er dømt til ansvar uten 
en gang å diskutere om denne kan bli stilt til ansvar. Se FED 2000.3006
84
, hvor både 
kontraherende, mellomkontraherende og utførende transportør ble dømt til solidarisk 
ansvar. I det innbyrdes forholdet ble utførende transportør, som gjorde den 
erstatningsberettigede feilen, holdt ansvarlig.  
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Også finsk rett har avgjort saker hvor det har vært spørsmål om mellomkontraherende 
undertransportør kan holdes ansvarlig, se ND-2003-83 FH. Her var det et certeparti med 
flere skip som tilhørte L og E. Transportøren gav oppdraget til undertransportør, som 
gav det videre til en ytterligere undertransportør. Retten mente at lovens ansvar for 
undertransportører gjelder selv om den faktiske utførelsen overlates til andre.  
 
Alle undertransportører antas å være omfattet av uttrykket ”utfører” i sjøl. § 286, og 
tilsvarende vil gjelde for de andre nordiske lovbestemmelsene.  
 
Mellomkontraherende undertransportør kan hevde at denne kun var en agent, speditør 
eller annen formidler for den utførende transportør, og dermed fri for ansvar. Dette var 
tilfelle i den danske dommen FED 2002.703. Her var saken at godseier hadde inngått 
avtale med T
1 
om transport av sigaretter. T
1
 gav oppdraget videre til T
2
, som igjen ba T
3
 
om å utføre transporten. Godset bortkom mens det i transport med T
3
 var under 
omlossing i fremmed havn. Vareassurandøren krevde regress av T
1
, som retten fant 
ansvarlig. T
1
 hevdet T
2
 måtte friholde den dens ansvar, men T
2
 hevdet den selv kun var 
agent eller formidler for rederi T
3
. Retten var ikke enig i at en slik stilling var klarlagt, 
og dømte T
2
 til ansvar, og dermed pliktig til å friholde transportør for regressansvar. For 
et annet tilfelle, se til dom fra Helsingfors hovrätt ND-1997-84. Retten avgjorde om 
parten var transportør eller formidler. De mente spørsmålet måtte avgjøres på basis av 
avtalegrunnlaget og faktisk opptreden. Ettersom anbudsbrevet fra saksøkte ikke 
inneholdt noe bevis på at denne kun skulle virke som formidler, ble bevisbyrden for 
formidlerposisjonen overlagt saksøkte selv. Parten klarte ikke å bevise at det i senere 
avtaledokumenter eller opptreden var redegjort for deres stilling som formidler. 
Følgelig ble de dømt som transportør. I saken ND-2001-9 fra Hovrätten för Västra 
Sverige var spørsmålet det samme; agent eller transportør. Her fant retten at saksøkte 
var transportør selv om det i fraktdokumentet sto ”as agents only”. De mente det skulle 
mer til for å forbeholde seg en posisjon som agent, en mer direkte redegjørelse overfor 
godseier måtte til. Det samme resultat kom også førsteinstans i denne saken til, se ND-
1999-18.  
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Man kan også se til alminnelige regler om mellommannsforhold. Det må klargjøres på 
forhånd om en agent, fullmektig eller lignende handler på vegne av andre, og ikke 
binder seg selv.
85
  
 
Spørsmålet om mellomkontraherende undertransportør avgjøres også etter Rotterdam-
reglene. Uttrykket ”performs or undertakes to perform” vil oversatt lyde ”utfører eller 
påtar seg å utføre”. Det vil si at ansvar ikke bare gis til den som faktisk utfører, men 
også den som tar på seg oppdraget, men delegerer oppgaven til en 
kontraktsmedhjelper.
86
 Dette kan lede til at det på samme tid kan være flere som dekkes 
som ansvarssubjekter. Inkluderingen av uttrykket har undergått en del diskusjon. Det 
ble på Working Group III sesjon nr 12
87
 diskutert om man skulle inkludere uttrykket ”or 
undertakes to perform”.  
 
De som var for inkluderingen argumenterte med at uttrykket ville ta hensyn saksøkernes 
interesser, ved å erkjenne et direktekrav mot ethvert ledd i en mulig lang kjede med 
undertransportører. Uttrykket ville utvide definisjonene. Om man skulle ta bort 
uttrykket ville man få en for snever definisjon, som kunne resultere i at parter påtok seg 
å utføre for senere og enten ikke gjennomføre eller delegere bort oppgaven uten selv å 
stå til ansvar. I tillegg mente de det ville være unaturlig at de som påtok seg pliktene, 
men ikke gjennomførte skulle få det lettere enn de som påtok seg å gjennomføre, men 
som feilet i forsøket.
88
 Disse har støtte i arbeidene fra CMI.
89
  
 
Noen delegater gikk så langt som å hevde at inkluderingen at selve fenomenet utførende 
parter skulle slettes fra konvensjonen. I tillegg var disse imot inkluderingen av uttrykket 
”or undertakes to perform”, da definisjonen ville bli for vid. De mente det ville skape 
problemer i praksis, blant annet ved at det vil kunne bli vanskelig for godseier å finne 
korrekte fakta og hvem han skal gå til sak mot. Kontrakten burde kun bestå mellom 
kontraherende parter. De mente inkluderingen ville bryte med prinsippet om at avtale 
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kun binder kontraktspartene.
90
 Partene kom til slutt til en midlertidig enighet om at 
uttrykket skulle være inkludert.
91
  
 
 
4.2.3 Multi- eller unimodale transporter  
Det er et vilkår etter RR art 1(6) at undertransportøren må utføre transportørens plikter i 
den utstrekning, direkte eller indirekte, transportøren har anmodet om det eller under 
transportørens tilsyn eller kontroll. Man må skille ut de forhold hvor det ikke er en 
multimodal transportoperatør, men flere unimodale transporter, hvor hver transportør 
har direkte kontakt med den opprinnelige sender. Man må også skille ut der hvor 
undertransportør går utenfor grensene for det transportør har anmodet, utenfor rammene 
av sitt oppdrag. Slike handlinger vil undertransportøren måtte stå til ansvar for selv.  
 
For eksempel om multi- eller unimodale transporter kan man se til nordisk rett, hvor 
problemet har vært oppe i Danmarks Højesterett, se ND-2004-253. Her var forholdet at 
en godseier ønsket å frakte utstyr fra Batesville i USA til Farum i Danmark.  Han tok 
kontakt med en dansk transportør, og etter opplysninger fra denne tok de også kontakt 
med en samarbeidende amerikansk transportør. Den amerikanske transportøren fraktet 
godset med lastebil i USA og med skip til Kjøbenhavn. Resten tok den danske 
transportøren seg av. Den amerikanske transportøren sendte faktura til danskene, som 
sendte faktura til godseier på hele transportoppdraget. Et eller annet sted på reisen ble 
godset skadet, uvisst når og hvor. Vareforsikreren krevde erstatning av den amerikanske 
transportøren som kontraherende transportør, da de mente at begge transportørene 
hadde vært direkte kontraherende transportører. Retten fant at på tross av mye direkte 
kontakt mellom disse og godseier, var de ikke kontraherende transportør. Dette støttes 
også av at det danske selskapet sendte både tilbud og senere faktura for hele oppdraget. 
Når vareforsikreren da ikke kunne godtgjøre at skaden inntraff under amerikanernes del 
av transporten, ble de som undertransportører ikke erstatningsansvarlige.  
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4.2.4 Ansatte av utførende part 
I art 1(6) b har de direkte ekskludert ansatte fra å kunne være en utførende part, i tråd 
med de generelle prinsippene til arbeidsgruppen. Dette ble understreket i 
arbeidsgruppens 12. sesjon.
92
 Ut i fra RR art 1(6) a ville man lett kunne tenkte seg at 
ansatte av transportør er en utførende part, og dermed kunne bli stilt til ansvar etter 
konvensjonen, noe som ikke var et ønskelig resultat.
93
 Medlemmene i arbeidsgruppen 
var enige om å ekskludere ansatte fra direktekrav, i tillegg til at det var enighet om at 
deres handlinger skulle tilegnes transportøren selv. Det var også konsensus om at 
Himalaya-klausulen i RR art 4 skulle gjelde ansatte av maritimt utførende parter. Man 
kan også tenke seg at en i art 1(6) a allerede har utelukket disse som utførende parter 
med uttrykket ”a person other than the carrier”. Man kan identifisere agenter og ansatte 
med transportør selv og på den måten utelukke disse fra ansvar. 
 
 
4.2.5 Artikkel 1(7) 
”Performing party” er definert i RR art 1(6). Når dette uttrykket da er nevnt i art 1(7), 
vil det si at definisjonen i art 1(6) skal leses inn i art 1(7) også. Følgelig skal uttrykket 
”any of the carrier’s obligations” i RR art 1(7) leses i samsvar og da forstås slik; “any of 
the carrier’s obligations under a contract of carriage with respect to receipt, loading, 
handling…”, jf. Art 1(6). Transportørens plikter direkte relatert til godsbehandling.94  
 
I RR art 1(7) er ansvarsperioden satt til perioden fra godsets ankomst i lastehavn til 
godset forlater lossehavn. En betydelig utvidelse i forhold til ansvarsperioden til 
ansvarlig undertransportør i de nordiske sjøbestemmelser. Dette setter en grense mot 
innenlands transportører. I definisjonen av maritimt utførende part har de i andre 
setning sagt at en innenriks transportør er en maritimt utførende part bare dersom 
vedkommende utfører eller påtar seg å utføre tjenester utelukkende innenfor et 
havneområde. Det ble også diskutert av arbeidsgruppen om alle jernbaner skulle 
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utelukkes, selv om den utførte sine oppgaver innenfor havneområdet, fra definisjonen 
av maritimt utførende part, se sesjon nr. 19.
95
 Til støtte ble det nevnt at jernbaner er 
dramatisk forskjellig fra andre land-transportører, da de er ment å frakte varer over store 
avstander, inn og ut av havner. Likevel ble det ikke gitt støtte til dette, annet enn at om 
de påtok seg plikter eksklusivt innenfor havneområdet, måtte de være en maritimt 
utførende part.  
 
Når det gjelder uttrykket ”exclusively within a port area” i RR art 1(7) ble det fra 
arbeidsgruppen betegnet en viss bekymring når det kom til store og geografisk 
uoversiktelige havner, små havner eller flere havner som var under felles 
administrasjon. Dette ville gjøre det vanskelig å avgjøre om man er innenfor 
havneområdet, og dermed om man er en maritimt utførende part. Vurderingen av om 
transportøren opererer innenfor havnen bestemmes på kontraktsbasis, ikke på 
selskapsbasis. Det vil si at om selskapets biler skal frakte gods fra A til B innenfor 
havnen, er den en maritimt utførende part, selv om selskapet holder på med 
innenlandstransport i forhold til andre kontraktsforhold.
96
  Hva som defineres som en 
havn og grensene for denne er ikke definert i konvensjonen eller i forarbeidene, da 
arbeidsgruppen mente dette burde overlates til nasjonal rett, mye grunnet geografiske 
ulikheter. 
97
 
 
 
4.2.6 Subjektene 
”Performing party” kan være en agent, en selvstendig kontraktspart eller 
undertransportører.
98
 Alle som utfører arbeid for godseier. Maritimt utførende parter er 
alle de i kategorien utførende part som gjør sitt arbeid innenfor grensene til havnen.  
Subjektene maritimt utførende part kan dermed være skipseiere/rederier, stevodorer
99
, 
slepebåter som sleper skipet, terminalarbeidere, lagerhusarbeidere
100
 og andre 
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havnearbeidere. Lekter-selskaper vil også kunne inkluderes. Også såkalte ”feeder vessel 
operators” vil kunne bære tittelen maritimt utførende part.101 En feeder vessel er et 
mindre skip som henter containere i mindre havner, og frakter det til store skip i større 
havner. Dette er effektivitetsbesparende i tillegg til at det sparer miljøet. Også 
NVOCC’er102 er maritimt utførende parter. Spesielt med disse er at selskapet 
transporterer gods uten selv å eie transportmiddelet. Også havnevesenet vil kunne være 
eget subjekt og dermed ha muligheten til å bli en maritimt utførende part, eksempelvis 
ved at disse eier kranene i havnen og leier ut disse med kranfører til transportør, uten å 
gå gjennom en stevodor.
103
 
 
Dette er første gang terminalarbeiderne, det vil si deres arbeidsgiver, blir ansvarlige 
direkte overfor godseier etter sjørettslige regler. Frem til konvensjonens eventuelle 
inntreden har terminalarbeiderne kun håndtert et mindre antall sivile saker og 
regressaker fra transportørselskapene. Etter reglenes inntreden vil denne parten se en 
helt ny, stor motpart, godseier. Det vil kreves en stor omstilling i havneområdene for å 
imøtekomme dette nye ansvaret.  
 
I 1991-konvensjonen om ansvar for havnearbeidere ble subjektene definert som en part 
som ikke er transportør, men som mot godtgjørelse på en eller annen måte tar hånd om 
godset før, under eller etter transporten. Dette er nærmest tilsvarende med Rotterdam-
reglene. En forskjell finner vi likevel ved at 1991-konvensjonen ikke skulle gjelde for 
mellommenn, slik som en stevodor.
104
 Mellommenn vil i dag falle inn under 
definisjonen i RR art 1(7).  
 
Flere av de maritimt utførende parter utfører sine arbeider på selve havneområdet. Dette 
er akseptabelt for de havnene som kun er brukt til håndtering av gods i forbindelse med 
utgående eller inngående sjøtransport. For de havnene som derimot opererer som 
multifunksjonelle, det vil si at de også driver med distribusjonsvirksomhet, vil det være 
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en fordel om de selv kunne bestemme regler og vilkår.
105
 Likevel vil de være en del av 
ansvarsregime om de kvalifiserer som maritimt utførende parter.  
 
Rotterdam-reglene gjelder ikke for tidscertepartier, jf. Art 6 (1)a. Skipseiere som 
chartrer ut sine fartøyer uten rett til å gi eiers konnossementer, vil da ikke være nødt til 
å følge pliktene satt opp i konvensjonen. Her følger det likevel et unntak. En skipseier 
som chartrer ut sin tonnage på denne måten kan selv være en maritimt utførende part, 
og igjen da være innenfor rekkevidden av reglene. Godseiere kan saksøke eier av skipet 
direkte. Tilsvarende kan gjelde for de skipseiere som chartrer ut plass på eget skip, ”slot 
chartering”.106  
 
Sammenfatningsvis kan man si at tog, lastebiler og andre som har sitt arbeidsområde 
kun innenfor grensene til havnen og utfører oppgaver i sammenheng med transporten er 
innenfor definisjonen. Har den derimot også foretatt arbeid utenfor, vil den ikke 
karakteriseres som en maritimt utførende part. Som en jernbane som opererer fra den 
ene havnen til den andre. Om en lastbil henter gods innenlands og leverer det innenfor 
havnegrensene, vil han heller ikke være en maritimt utførende part for den delen av 
reisen som var fra kaigrensene og til lossing av bilen. Hele reisen ses under ett, og han 
blir følgelig en utførende part etter reglene i RR art 1(6). I forarbeidene til Rotterdam-
reglene er det nevnt at denne klare grensedragningen kan være upassende
107
. 
Eksempelvis kan pakking av gods for sjøreise bli gjort utenfor havnens grenser, noe 
som naturlig bør falle inn som en maritimt utførende part. Motsatt kan et cargofirma 
inne på kaiområde være mer en utførende part som ikke skal stå til eget ansvar. Likevel 
var det en unison bestemmelse i arbeidsgruppen å sette grensene slik
108
. Reglene var 
ment å ekskludere rene innenlands operatører, som allerede er dekket av internasjonale 
transportkonvensjoner.  
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Ikke inkludert som maritimt utførende part er de som ikke faktisk utfører eller har påtatt 
seg å utføre for transportør, men som kun assisterer. Dette kan være slepebåter som ikke 
faktisk sleper skipet, eller en los. Heller ikke inkludert er de som utfører plikter for 
transportør i forhold til å holde skipet sjødyktig og til å holde skipet bemannet. Dette er 
forpliktelser som kun indirekte relaterer til godset. Skipsverft som reparerer skip vil da 
være en aktør som kun indirekte vil relatere til godset og transporten.
109
 Flere av disse 
vil være ikke-maritime parter, det vil si at de arbeider innenfor havneområdet, men 
fortsatt kvalifiserer de ikke til å være en maritimt utførende part 
 
Med uttrykket ”inland carrier” i RR art 1(7) annet punktum mente UNCITRAL å 
inkludere transport på vei eller jernbane og innenlands vannveier.
110
 Alle som utfører 
sin oppgave utenfor havneområdet. Innenlands transportører er helt og fullt 
transportørens ansvar.
111
 Om en av disse utfører sine oppgaver på begge sider av 
havnegrensene, vil som nevnt over transportør fortsatt være ansvarlig. Blant annet er et 
tog som henter gods utenfor havnen og leverer innenfor ikke en maritimt utførende part. 
Derimot kan man si at en skipseier som henter godset utenfor havnen gjennom en 
undertransportør og bringer det til skipet, fortsatt vil være en maritimt utførende part.
112
 
 
Definisjonen innenlands transportør når det gjelder de som hjelper transportør med 
behandlingen av godset, da containerselskaper, takstmenn og lignende er en mer usikker 
situasjon. Om disse vil undergå reglene om maritimt utførende part er ubekreftet. Når 
det gjelder containerselskaper vil disse som uavhengige service-selskaper leie ut et 
oppbevaringsobjekt til transportøren på etterspørsel. Containerdepoet kan ligge innenfor 
eller utenfor havneområdet, og det vil variere om containeren vil leveres til bruk 
innenfor eller utenfor havnen. Det er dermed et spørsmål om de eksklusivt er innenfor 
havnegrensene. Selskapet hjelper til med objektet godset stues i, selv om 
containerselskapet ikke selv behøver å ha direkte kontakt med godset, sett bort i fra at 
godset blir lagret i deres innretninger. Altså en indirekte stuing av godset. Etter dette 
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kan det være usikkert om et containerselskap en gang kvalifiserer til å være en 
utførende part. Den kan kvalifisere til utførende part om selskapet selv stuer godset inn i 
containerne. Om den da er maritimt utførende part kommer ann på hvor denne stuingen 
finner sted. Uansett vil selskapet stilles til ansvar overfor kontraherende part i deres 
interne forhold.   
 
En takstmann kan ha å gjøre med utlevering av godset, da dennes jobb er å sette pris på 
objekt eller skade. Dette kan være en person eller et selskap som transportør har tildelt 
en av sine plikter, om det etter avtale med godseier var deres plikt å taksere godset. 
Takstmannen vil da handle på transportørens ordre. Det vil si at takstmannen kan 
oppfylle kravene til en utførende og maritimt utførende part. Om takstmannen utfører 
oppdraget etter ordre fra godseier, vil denne ikke være en maritimt utførende part.    
 
 
4.2.6.1 Norsk Havnearbeiderforening – synspunkt om ansvar for 
havnearbeidere 
 
Når godseier skal ha fraktet sitt gods, vil det være alminnelig at denne tar kontakt med 
en speditør, som enten selv tar på seg oppgaven med å være transportør, eller fungerer 
som en agent. Speditører følger reglene i NSAB
113
 2000 gitt av Norges speditørforbund 
i fellesskap med resten av Norden. Her er det gitt ulike regler for hvorvidt speditøren 
opptrer som transportør eller mellommann i forhold til utførende parter. 
 
Det vanlige i Norge er at transportør inngår avtale med et spesialisert foretak, et 
stevodoreselskap, når det skal håndtere lasting og lossing. Havnearbeiderne vil da ikke 
selv bli personlig ansvarlige direkte overfor godseier, men være ansatte av stevodoren. 
Som arbeidsgiver vil stevodore selskapet være ansvarlig som maritim utførende part, se 
RR art 19 (3). Det kan også forekomme at stevodoreselskapet leier inn havnearbeidere 
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som er selvstendige næringsdrivende, og da vil disse også være ansvarlig som maritimt 
utførende part.  
 
Opptrer speditøren som en mellommann følger den ansvarsreglene i NSAB § 24 flg. 
Her står at denne ikke er ansvarlig for utførelse gjort av tredjeparter, så lenge speditøren 
har valgt utførende parter med omhu, se ND-2005-450 SøHa. Her hadde parten 
formidlet oppgaven med forsiktighet, og ble dermed ansvarsfri som agent. Han kan kun 
lastes med rådgivningsfeil. Etter Rotterdam-reglene er ikke en agent gitt status som 
transportør, slik at heller ikke etter disse reglene vil speditøren være ansvarlig. 
Stevodoreselskapet vil da ikke være en maritimt utførende part i forhold til speditøren, 
nettopp fordi speditøren ikke er transportør. Speditøren er mellommann som formidler 
oppdrag til andre, og stevodoreselskapet vil dermed stå til ansvar som transportør.  
 
Når speditøren opptrer som transportør, vil denne være ansvarlig for hele oppdraget, jf. 
NSAB § 15 flg. og i henhold til Rotterdam-reglene. Alle andre utførende parter vil være 
undertransportører. Om stevodoreselskapet er kontaktet av speditøren vil den være en 
maritimt utførende part og dermed stilles solidarisk til ansvar med transportør.  
 
Tvil om speditøren opptrer som mellommann eller transportør kan forekomme. Den 
som ikke klart angir at den opptrer som agent eller mellommann kan bli ansvarlig som 
transportør, se ND 1980-181. I denne saken hadde ikke agenten gjort det klart at den 
opptrådte som fullmektig, og ble følgelig ansvarlig for leveringene det hadde lovet. 
Speditørens ansvar etter NSAB er videre enn ansvaret som transportør. Se ND-2006-
297. Her ble parten ikke ble dømt som transportør da skaden ikke hadde skjedd i dennes 
varetekt, men fordi den var klar over skaden da den overtok varetekten ble den dømt 
som speditør etter NSAB.  
 
Norsk havnearbeiderforening mener at laste- og lossearbeiderne i Norge er underlagt 
nettopp slike agenter og speditører, slik at de selv ikke står økonomisk til ansvar. Derfor 
mener de at konvensjonen ikke berører deres virke. Havnearbeidere er ansatte av 
stevodoreselskaper, og selskapet kan bli en maritimt utførende part, men ikke 
arbeiderne personlig. Foreningens standpunkt spriker der hvor havnearbeideren, som 
nevnt over, opptrer som selvstendig næringsdrivende og leier inn seg selv og sine 
 42 
tjenester til stevodoreselskapet. Parten tar da på seg et oppdrag etter spørsmål fra 
stevodoreselskapet og blir en undertransportør, og dermed en maritimt utførende part. I 
dette tilfellet vil altså de nye konvensjonsreglene få direkte betydning for 
havnearbeiderne, men slike tilfeller vil dog ikke forekomme ofte. 
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4.3 Ansvar for Maritimt Utførende part - Artikkel 19 
 
Denne bestemmelsen oppstiller de nærmere kriterier for maritimt utførende parts 
ansvar. Man ønsket å gi godseieren et direktekrav mot denne parten, mens man samtidig 
ønsket at andre utførende parter kun skulle ligge under transportørens ansvar. 
114
  
I RR art 19 første ledd slås det fast at den maritimt utførende part er underlagt de 
samme forpliktelser som transportøren er etter konvensjonen. I tillegg har han rett til de 
samme innsigelsene og ansvarsgrensene. Det vil si at regelen i seg selv ikke gir oss 
utstrekningen av maritimt utførende parts ansvar. Dette finner vi i de andre 
bestemmelsene i konvensjonen.  
 
Det er ekstraordinært med ansvar for en part som ikke står i kontraktsforhold med 
godseier. Det vil si at direktekravet mot maritimt utførende part kun er basert på 
Rotterdam-reglene, som gir en automatisk Himalaya-klausul til de maritimt utførende 
parter. Man ønsket en slik utvidelse av transport regime blant annet for å beskytte denne 
parten mot sivile søksmål basert på deliktsregler, der man tidligere kun hadde en 
Himalaya-klausul som beskyttelse, om en slik klausul i det hele var avtalt av de 
kontraherende parter. Det vil nå ikke være mulig å gå direkte på utførende part for å få 
et større beløp dekket, beløpet vil være tilsvarende med transportøren sitt uansett avtale 
om Himalaya-klausul eller ikke.
115
 Dette vil likevel klart utvide undertransportørenes 
ansvarsområde, i tillegg til at havnearbeiderne nå mister retten til selv å skape et 
ansvarssystem. 
 
Om man isolert ser på den underliggende avtale, vil undertransportør være transportør, 
mens transportør vil ha en senders stilling. Undertransportør har kun stilling som 
undertransportør i forhold til den opprinnelige sender. Rettsstillingen til 
undertransportør i forhold til opprinnelige sender er i dag regulert i sjøloven § 286. 
Også etter de nordiske retter foreligger det altså en direktekravsrett mot 
undertransportør, hvor undertransportør kan beskytte seg med samme midler som 
kontraherende transportør. Det vil si at godseier kan gå direkte på det utførende 
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transportleddet som skapte skaden eller forsinkelsen. Utvidelsen i forhold til nordisk 
rett fremkommer ved hvem som kvalifiserer til ansvarlig utførende part. Se også 
Søloven § 286 og svensk sjølovs kap 13 § 36. Bestemmelsene svarer til Hamburg 
reglene art 10 nr. 2-3 og art 11 nr. 2. transportør. 
 
 
4.3.1 Artikkel 19 (1) 
Det er to kumulative vilkår for ansvar, fastslått i art. 19(1) a og b.  
 
Første vilkår for ansvar er at en maritimt utførende part må ha mottatt varene i en 
konvensjonsstat, eller levert det i en, eller utført sine oppgaver tilknyttet godset i en 
havn i en konvensjonsstat. En som har utført oppgaver vil da være en som ikke har 
mottatt eller levert, eksempelvis kan dette være stevodorer.
116
 Altså er det et vilkår at 
man har tatt hånd om godset, i det minste delvis, i en konvensjonsstat. Dette er for å 
sikre at den maritimt utførende part ikke blir ansvarlig om han ikke utfører sine plikter i 
en signaturstat. Om de utfører sine plikter utenfor en konvensjonsstat vil det likevel 
ikke si at transportør ikke er ansvarlig for dem etter reglene om undertransportører. 
Transportør er alltid ansvarlig.
117
 Hva som er en konvensjonsstat er ikke definert i 
konvensjonsteksten, men etter RR art. 92 vil tittelen konvensjonsstat tilsynelatende skje 
etter undertegning, ratifikasjon, godtakelse, godkjenning eller tiltredelse.
118
 
 
I utkastene til konvensjonene var det to ord i dette vilkåret som senere ble slettet fra 
teksten
119. Det sto ”initially received” og ”finally delivered”. Ordene skulle klargjøre 
hvilke maritime parter som skulle stå til ansvar 
120
, men de var misvisende og kunne lett 
feiltolkes til å kun gjelde den som først mottok og den som sist leverte.  Meningen er å 
dekke alle de som kvalifiserer til å være en maritimt utførende part fra første mottak av 
gods i lastehavn til siste levering i lossehavn.  
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I sjøloven finner vi bestemmelsene om anvendelsesområde i § 252. Også her er det et 
vilkår at enten laste- eller lossehavn, eller der det utstedes transportdokument, er i en 
konvensjonsstat eller et av de andre nordiske landene. Hva som kvalifiserer som en 
konvensjonsstat er definert i § 251, som en stat som er bundet at Haag-Visby reglene. 
Tilsvarende regler finnes også i de andre nordiske sjølover, se sjöl. Kap.13 §2 jf. § 1, og 
søl. § 252 jf. § 251.  
 
Andre vilkår for ansvar er at hendelsen som ledet til tap, skade eller forsinkelse fant 
sted under et av tre gitte tidspunkt. Godseier har bevisbyrden for at den skadelidende 
hendelse fant sted i denne perioden. De tre periodene er; enten i tiden fra godset ankom 
lastehavn til den forlot lossehavn, jf. Port-to-port-etappen i art 1(7). Eller mens den 
maritime utførende part hadde det i sin varetekt, jf. RR art 19 (1)b ii. Merk her at det er 
kun besittelse i forbindelse med pliktene, innenfor havneområdet, som leder til ansvar.  
Eller på ethvert annet tidspunkt så lenge den maritimt utførende parten utførte oppgaven 
etter transportavtalen. Dette siste alternativet har en noe åpen og uharmonisk 
formulering, som kan gi inntrykk av at ansvaret kan strekke seg utover perioden for 
besittelse av godset. En slik tolking gir dårlig sammenheng i teksten, spesielt om man 
ser på avgrensningskriteriet i art 1(7). En mer naturlig tolking er om alternativet gir 
anvisning på hendelser innenfor havn-til-havn-perioden av transportørens ansvar, hvor 
en maritimt utførende part har en eller annen form for befatning med godset, som ikke 
er en ren besittelse. Dette kan være vakt- og servicefunksjoner mens godset lagres eller 
behandles på land. Det er viktig at det her skilles mot de plikter som ikke er 
transportørens, som kvalitetskontroll av godset.
121
 Hensikten med dette vilkåret er å 
sikre seg at kun maritimt utførende parter er ansvarlige under Rotterdam-reglene.
122
 
 
Også etter nordisk rett må skaden eller forsinkelsen ha skjedd mens undertransportør 
var i besittelse av godset i, jf. § 286, det vil si i dets varetekt etter sjølovens § 274, 
sjölagen kap. 13 § 24 og søloven § 274. Hendelsen må skje i undertransportørens 
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varetekt i laste- eller lossehavn eller under transport. Ansvaret er tvingende.
123
 
Bevisbyrden ligger på godseier. Hvor undertransportør selv mottar godset i lastehavn og 
utleverer det i lossehavn, vil ansvarsperioden avgrenses av inn- og utlevering av godset. 
Terminalen kan derimot drives av uavhengige operatører som opptrer som selvstendige 
mellomledd, og da vil det være denne som mottar godset, mens undertransportøren ikke 
vil få ansvar for det før på et senere tidspunkt. Er derimot operatøren en speditør 
engasjert av undertransportør, vil undertransportøren få ansvar fra mottakelse av godset.  
 
En dom der vi kan se viktigheten av at skaden faktisk har skjedd under varetekt for at 
ansvar skal pålegges finnes i ND-2006-297. Her blir retten møtt med et krav om 
erstatning for tap påløpt i forbindelse med transport av frossen fisk fra Murmansk til 
Ålesund. Lasten hadde for høy temperatur ved ankomst i Ålesund, og ble derfor nektet 
import i EU/EØS-området. Transportør ble her ikke pålagt ansvar, da retten kom til at 
lasten hadde for høy temperatur allerede før lasting i Murmansk. Skaden hadde altså 
ikke skjedd under transportørens varetekt.  
 
Subjektene som oppfyller vilkårene til maritimt utførende part og i tillegg oppfyller 
sted- og tidvilkårene i RR art 19 (1), blir ansvarlig overfor godseier etter Rotterdam-
reglene. Det er opp til maritimt utførende part nå å bevise at skaden ikke faller inn 
under det transportøren er ansvarlig for etter kapittel fem, art. 17, eventuelt at hendelsen 
ligger under art. 17 (2) og (3), bestemmelsene som unntar ansvar. Da går bevisbyrden 
tilbake til godseier som må lene seg på unntakene til unntakene, nemlig 17(4) og (5).
 124
 
I art. 19 (2) til (4) finner vi oppklarende bestemmelser om rekkevidden av ansvaret.  
 
 
4.3.2 Artikkel 19 (2) 
I annet ledd av bestemmelsen fastlegges at om transportør har påtatt seg plikter utenfor 
rammene av konvensjonen, eller mer vidtgående ansvarsgrenser enn det som følger av 
konvensjonen, vil ikke en slik avtale være bindende for den maritimt utførende parts 
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ansvar. Likevel kan denne godta de strengere regler som transportør har avtalt. Om 
dette skal avtales må det gjøres etter RR art 3
125
, som oppstiller formkrav til slike 
kontrakter. Art. 3 viser at konvensjonen er relativt formalistisk når det kommer til 
dokumentutforming. Andre regler om hvor eller hvordan er samtykke skal skje finnes 
ikke. Allerede under CMIs arbeid viser det seg støtte til RR art 19 (2).
126
 Det er i tillegg 
nevnt på arbeidsgruppens 19. sesjon at å påtvinge et strengere ansvar på en part som 
ikke er kontraherende vil være totalt ulogisk.
127
  
 
Merk igjen her bestemmelsen i RR art 79. Transportør kan ikke avtale seg frem til færre 
plikter enn det konvensjonen tilsier. Unntatt fra dette standpunktet er volumkontrakter, 
men debatten om slike forhold er tilstede eller ikke ligger utenfor denne oppgaven.  
 
Annet ledd er tilsvarende de gjeldende regler i Norden. Etter søloven § 286 stk.2 er ikke 
undertransportøren ansvarlig for de utvidede plikter transportør har påtatt seg, om ikke 
undertransportør skriftlig godtar dette. Tilsvarende regler finner vi i den svenske 
sjølovens kap 13 § 36 og den norske sjølovens § 286 (2). Om transportøren har avtalt 
unntak etter sjølovens § 254 (2) som setter denne i en bedre posisjon enn etter de 
alminnelige reglene, vil § 286 (2) kunne gi anføringer til at undertransportør også kan 
godta dette, selv om slike bedre vilkår ikke fremgår av kontrakten den har med 
transportøren.
128
 Man kan da anta at tilsvarende vil gjelde etter de nye Rotterdam-
reglene. Dersom undertransportøren ikke godtar det utvidede ansvaret, vil partene hefte 
solidarisk for ansvaret opp til begrensningene i loven, mens kontraherende transportør 
selv vil være ansvarlig for beløpet som overstiger dette.  
 
4.3.3 Artikkel 19 (3) 
Etter tredje ledd er maritimt utførende part ansvarlig for sine undertransportører. Det vil 
si at maritimt utførende part er ansvarlig for handlinger eller unnlatelser begått av noen 
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denne betrodde utførelsen av pliktene den selv hadde overfor transportøren. Dette vil 
gjelde uansett om den betrodde parten selv ikke kvalifiserer til å være en maritimt 
utførende part.
129
 Følgelig finner vi i tredje ledd igjen ansvar for mellomkontraherende 
part. Som drøftet tidligere har det i nordisk rett blitt avgjort at undertransportør er 
ansvarlig for de han måtte gi oppgaven videre til, slik at art 19 (3) er tilsvarende 
rettstilstanden vi har i dag.  
 
Det er opp til maritimt utførende part å bevise at feil eller forsømmelse ikke er utført av 
en av partene denne er ansvarlig for.  
 
 
4.3.4 Artikkel 19 (4) 
Etter fjerde ledd følger at ansvar kan ikke pålegges ansatte av den utførende parten. 
Dette var en prinsipiell avgjørelse fra arbeidsgruppen; ansatte av den utførende parten 
ikke kan bli holdt personlig ansvarlig under denne konvensjonen.
130
 Ansatte kan 
derimot bli saksøkt under nasjonal rett. Som en følge av dette gir RR art. 4 ansatte av en 
maritimt utførende part en Himalaya-klausuls beskyttelse, se også sjølovens § 282 (2). 
Transportør er i tillegg ansvarlig for alle ansatte av undertransportører, jf. RR Art. 18 
(1) c. 
 
Maritimt utførende parts skipsfører og skipets mannskap nevnes spesielt som parter som 
ikke kan stilles til ansvar. Denne unødvendige presiseringen skyldes en tidligere 
utforming av RR art 1(7), som inkluderte ansatte, se til arbeidsgruppens rapport fra 21. 
sesjon punkt 60.
131
 Gruppen ønsket å unngå misforståelser, og ekskluderte dermed 
skipsfører og mannskap etter art 19 (4).
132
 
 
Heller ikke etter nordisk rett kan ansvar rettes direkte mot ansatte av utførende part, jf. 
reglene om arbeidsgiveransvar. Sjøl. § 151 og søl. § 151 regulerer rederens ikke-
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kontraktsrettslige ansvar for skade voldt av andre, altså et virksomhetsansvar. Ansvaret 
krever ikke ansettelsesforhold.
133
 Sjøl. § 151 er en spesialregel som dermed kan 
suppleres av generell lovgivning, se til lov 13. juni 1969 nr. 26 – Lov om 
skadeserstatning (skl). I sjøl. § 151 svarer reder for feil eller forsømmelser som utføres 
av « skipsfører, mannskap, los, slepebåt eller andre som utfører arbeid i skipets tjeneste 
», sml. Skl.§ 2-1 og § 2-2. Los vil også inkludere tvangslos, jf. Innstilling VIII fra 
Sjølovkomiteen (1966) s. 73
134
. Se også til ND-1968-279, hvor rederiet ble dømt til å 
hefte for statslosens feil i skipets tjeneste, også når skaden rammer statens eiendeler. 
Etter rettspraksis vil også stevodorer inkluderes blant de som gjør arbeid i skipets 
tjeneste, samt havnevesenet. Etter sjøl. § 151 (2) kan likevel reder kreve regress av den 
som er ansvarlig, sml. skl. § 2-3 som gir anføringer til regresskravet. Det foreligger i 
Norden en sterk beskyttelse av lønnsmottakere, slik at regress vil nok kun skje i sjeldne 
tilfeller. For undertransportør vil tilsvarende regel som sjøl. § 151 gjelde. 
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4.4 Solidaransvar  
 
4.4.1 Rotterdam-reglene art 18   
The carrier is liable for the breach of its obligations under this Convention 
caused by the acts or omissions of:  
(a) Any performing party;  
(b) The master or crew of the ship;  
(c) Employees of the carrier or a performing party; or  
(d) Any other person that performs or undertakes to perform any of the carrier’s obligations 
under the contract of carriage, to the extent that the person acts, either directly or indirectly, at 
the carrier’s request or under the carrier’s supervision or control. 
 
En maritimt utførende part er direkte ansvarlig for egne feil, begått mens denne utfører 
plikter etter avtale med transportør, se RR art 19. Om skade skjer før eller etter dette er 
maritimt utførende part uvedkommende.
135
 Parten er også en del av uttrykket utførende 
part, jf RR art 1(6), som transportøren er ansvarlig for etter RR art 18(a).
 
Følgelig er 
begge ansvarlige, og godseier kan velge hvem han vil gå til søksmål mot om maritimt 
utførende part har skadet eller gjort annen feil med godset. Er det transportør selv som 
har gjort skade vil denne derimot være alene om dette ansvaret. Om transportør og en 
eller flere maritimt utførende parter er ansvarlige for godset, vil deres ansvar etter RR 
art 20 være ”joint and several”. Allerede under CMIs diskusjoner var det konsensus om 
at ansvaret måtte være felles.
136
 Med solidaransvar menes at kreditor kan velge hvem 
han vil gå til søksmål mot for å kreve sin erstatning.  
 
De nordiske sjølovene har alle en tilsvarende regel som i RR art 18(a) om fortsatt 
ansvar for transportør, se sjøloven § 285, sjölagen kap. 13 § 35, og sølovens § 285. 
Transportøren forblir ansvarlig selv om hele eller deler av transporten utføres av 
undertransportører. Det kan etter bestemmelsenes annet ledd avtales mellom transportør 
og godseier at en bestemt del av reisen skal utføres av en bestemt undertransportør. Det 
er tilstrekkelig for en slik avtale at man oppgir navnet på linjen som skal foreta 
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oppdraget, eller en gruppebetegnelse på flere skip.
137
 Avtalen kan dermed ikke være 
generell, men må til en viss grad navngi undertransportøren som skal brukes. Det vil si 
at en alminnelig ”identety of carrier”-klausul ikke vil oppfylle vilkårene i annet ledd. En 
slik ordning kan gjøre unntak for den ellers gjeldende bestemmelsen om solidarisk 
ansvar, se sjøl. § 287. Er både transportør og undertransportør ansvarlige vil solidarisk 
ansvar gjelde for den delen av reisen som utføres av undertransportøren. Er det avtale 
om bestemt undertransportør etter sjøl. § 285 (2), vil formålet med en slik ordning være 
at erstatning da må kreves av undertransportør, og kan dermed sies å innebære et 
personskifte på debitorsiden.
138
 En slik avtale må forhandles på forhånd eller klart 
kunne forutsettes for å være reel, se til den finske dommen ND-1997-84.  
 
Felles ansvar for transportør og undertransportør er ikke en selvfølge i den svenske og 
norske rettshistorien. Tidligere ble det antatt at transportør ikke var ansvarlig for feil på 
last når det var undertransportør som hadde underskrevet konnossementet. Var det 
derimot transportør selv som underskrev var denne ansvarlig for hele transporten. Det 
var konnossementet selv som ble tillagt avgjørende vekt, og godseier måtte utlede sin 
rett fra dette. Første gang vi kan se dette standpunktet er i dommen ND-1903-331, 
Gerdt Meyer-saken. Videre ser vi det opprettholdes i blant annet Lysaker ND-1955-81. 
I denne saken var skipet D/S Lysaker blitt tidsbefraktet av et linjerederi. 
Konnossementene hadde påtrykk av linjerederiets navn og flagg, men ble underskrevet 
av kapteinen på skipet. Rederiet som eide skipet og var ansvarlige for dets ansatte ble 
tillagt ansvar for lasteskade, da retten ikke fant at tidsbefrakter hadde overtatt 
konnossementsansvaret. Retten mente dette måtte bli resultatet, selv om det ikke 
fremsto som rimelig. 
 
Rettens uttalelse i saken ND-1966-352 Dominian Line satte derimot en stopper for 
tankegangen. Her benyttet et linjerederi tidsbefraktede skip til å utføre transportoppdrag 
fra Canada til England. Varemottager fikk erstatning av rederiet for skadene på godset, 
til tross for at det var kapteinen og dermed undertransportøren som hadde underskrevet 
på konnossementene. Retten fant at kontraherende transportør måtte være rette 
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ansvarlige for avtalens oppfyllelse. Bruddet med den tidligere kutymen ble bekreftet 
ved revisjonsarbeidet til sjøloven i 1973.
139
 Rettstilstanden før Dominian Line dommen 
ble sett på som urimelig, en endring var påkrevd. Resultatet er tilsvarende det vi i dag 
kjenner som sjøl. § 285, hvor kontraherende transportør og undertransportør 
identifiseres, en kodifisering av Hamburg reglenes art. 11. Solidaransvar betraktes som 
en særlig sikring av kravet, som ikke nødvendigvis er den optimale løsning. Regelen 
setter seg ut over det reelle topartsforholdet tilstede i transportkontrakten, og fastsetter 
løsningen uten mulighet for partene til å selv regulere etter faktiske forhold.
140
  
 
For at transportøren skal bli ansvarlig for utførende part etter RR art 18 er det er krav at 
utførelsen av pliktene er gjort på direkte eller indirekte forespørsel fra transportør, og 
under dennes kontroll.
141
 
 
4.4.2 Rotterdam-reglene art 20 
 
1. If the carrier and one or more maritime performing parties are liable for the 
loss of, damage to, or delay in delivery of the goods, their liability is joint and 
several but only up to the limits provided for under this Convention. 
2. Without prejudice to article 61, the aggregate liability of all such persons 
shall not exceed the overall limits of liability under this Convention. 
 
Er både kontraherende og maritimt utførende parter ansvarlige, vil dette ansvaret være 
felles. Godseier kan velge hvem han vil kreve erstatning av, og uansett hvem av de 
ansvarlige saksøker faktisk får erstatning av, kan denne gå til den eller de andre partene 
og kreve tilbake en prosentandel. Altså kan saksøker gå på ansvarlig A for hele 
erstatningssummen, og A må selv gå på ansvarlig B for bidrag til erstatningen. I norsk 
rett kalles dette solidaransvar. En for alle og alle for en. En situasjon som dette gjøre det 
også enklere for godseier om han skulle finne det vanskelig å vite hvem kontraherende 
transportør eller utførende transportør er, for eksempel ved bruk av mellommenn.  
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I utkastene til konvensjonen fant vi lenge denne teksten i art 20(1): ” ..their liability is 
joint and several [, such that each such party is liable for compensating the entire 
amount of such loss, damage or delay, without prejudice to any right of recourse it may 
have against other liable parties,]..”.142 På arbeidsgruppens 19. Sesjon ble det derimot 
uttrykt støtte til å fjerne klamme-teksten, da det ble ment at ordene ikke gav en 
harmoniserende tolking av ”joint and several”. For å beholde teksten ble det nevnt at en 
rekke internasjonale konvensjoner benytter solidaritetsuttrykket, uten å definere det. Det 
ble også uttrykt bekymring over om det ville få negative tolkningskonsekvenser å ta 
bort teksten. Likevel konkluderte arbeidsgruppen her med å slette klamme-teksten i art 
20(1).
143
 
 
RR art 20 svarer til nåværende rett i Norden, se sjøloven § 287, søloven § 287 og 
sjölagen kap. 13 § 37. Også her bestemmes at hefter både transportør og 
undertransportør, vil dette felles ansvaret være solidarisk. Eksempel på solidarisk 
ansvar i nordisk rett finner man i den finske dommen ND-2003-83, som er redegjort for 
i forbindelse med spørsmålet om mellomkontraherende undertransportør. De to 
rederiene ble begge ansett å være bortfraktere etter certepartiet, og dermed solidarisk 
ansvarlige. Også eldre rettspraksis viser avgjørelser om solidarisk ansvar, og viser 
dermed at Norden lenge har praktisert slike regler. I NDS-1968-202-H ble kjøtt 
feillastet og ikke plassert i kjølerom. Det kunne ikke med sikkerhet sies hvem som 
egentlig hadde ansvaret for operasjonen, følgelig ble rederi og utførende parter dømt til 
solidarisk ansvar.  
 
RR art 20(2) bestemmer at saksøker ikke kan få erstatning som samlet overgår grensene 
til denne konvensjonen. Om partene har avtalt høyere grenser for ansvar, er det disse 
som utgjør grensen etter annet ledd. Om kun en av partene har avtalt høyere 
ansvarsgrenser står denne alene ansvarlig for det overskytende. Med frasen ”all such 
persons” var intensjonen å dekke alle parter som var dekket av solidaransvaret. RR art 
20 (2) tar forbehold for art 61. Etter denne bestemmelsen kan en part miste 
ansvarsbegrensningene om hendelsen har tilkommet med forsett eller grov uaktsomhet. 
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Det vil si at den parten som har utført en handling etter art 61 mister retten til 
ansvarsbegrensninger, og må stå til ansvar for hele erstatningsbeløpet. Dette vil da ikke 
gjelde for de som ikke har utført en handling med forsett eller grov uaktsomhet. 
Godseier kan da eksempelvis kreve beløpet opp til begrensningene fra den ene parten, 
og resten fra den parten som har mistet sin rett til begrensning.
144
 
 
Også etter nordisk rett skal ikke det samlede ansvar overstige ansvarsgrensene etter 
loven, se sjøloven § 287 (2) jf. § 280. Men også her er det unntak for hendelse med 
forsett eller grov uaktsomhet, jf. § 287 (2) jf. § 283. Det er godseier som med mer enn 
50 % sannsynlighet må bevise om forholdene er til stede. I tillegg må det være over 50 
% sannsynlig at den skadende parten forsto handlingens mulige omfang.
145
  Om 
undertransportør volder hendelsen forsettelig eller med grov uaktsomhet, vil denne 
miste retten til begrensning. I nordisk rett vil transportøren identifiseres med 
undertransportøren, og følgelig også miste retten til begrensninger.
146
 Derimot om 
transportør forsettelig eller grovt uaktsomt volder tap vil dette ikke ha betydning for 
undertransportøren og dennes rett til begrensning etter loven.
147
  
 
Eksempel fra rettspraksis når det gjelder forsettelig eller grov uaktsom handling, finner 
vi i en dom fra finsk rett, se ND-1993-57. Skipet hadde skadet godset, som ble lagret på 
dekk, under kantring. Kantringen skjedde fordi skipet ikke var i sjødyktig stand. 
Transportør hadde forbeholdt seg ansvarsfrihet for gods lastet på dekk, men denne 
klausulen ble dømt bortfalt. Retten mente det var grovt uaktsomt av transportøren å 
sette skipet i rute i den tilstand det befant seg i.  
 
Hvor mye hver part står ansvarlig for i en fordeling avgjøres proporsjonalt med 
alvorligheten av feilen de har begått. Men det er på ingen måte ulovlig å avtale at den 
ene skal betale mer, mindre eller alt. I utgangspunktet er det avtalefrihet når det gjelder 
fordeling av ansvar. Se sjøloven § 287 (3), som sier partene selv kan avgjøre gjennom 
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regressklausuler hvor det endelige oppgjøret skal ligge. Etter de norske forarbeidene er 
egentlig dette siste leddet av § 287 overflødig, da avtalen mellom transportøren og 
undertransportøren ikke ville omfattes av stykkgodskapittelet.
148
 Man kan likevel si at 
bestemmelsen kan få selvstendig betydning for transportavtale mellom transportør og 
undertransportør som ikke er gjort i certepartiform, altså at bestemmelsen gir rett til å 
fravike reglene i kapittel 13 i regressrunden dem i mellom.
149
 Tilsvarende regel finnes 
også i de andre nordiske lovene.  
 
Positivt for godseier med solidaransvar for partene er at sjansen for å ha en debitor med 
aktiva dobles.  
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4.5 Jurisdiksjon  
 
4.5.1 Ved søksmål mot maritimt utførende part 
Rotterdam-reglene innehar omfattende jurisdiksjonsregler, blant annet ved søksmål mot 
maritimt utførende part.  
 
Article 68 
Actions against the maritime performing party 
The plaintiff has the right to institute judicial proceedings under this 
Convention against the maritime performing party in a competent court within 
the jurisdiction of which is situated one of the following places: 
 (a) The domicile of the maritime performing party; or 
(b) The port where the goods are received by the maritime performing 
party, the port where the goods are delivered by the maritime performing party 
or the port in which the maritime performing party performs its activities with 
respect to the goods. 
 
UNCITRAL har avgjort ved hvilke retter et søksmål mot en maritimt utførende part kan 
tas opp. De kompetente domstolene er for det første de som har jurisdiksjon over 
domisilet til den maritimt utførende part. Når vi her følger domisilprinsippet, innebærer 
det at rettsspørsmålet skal avgjøres etter lovginingen på det stedet der partene har sin 
bopel. Altså følger man ikke nasjonalitetsprinsippet og reglene om statsborgerskap og 
hvor selskapet er registrert, men hvor det har sitt bosted. For det andre finner vi 
kompetente domstoler der hvor den maritimt utførende parten har utført sine oppgaver. 
Det vil da innebære hvor han har mottatt godset, hvor han har levert det eller hvor han 
har tatt hånd om godset på andre måter. Saken vil avvises ved andre retter enn disse, jf. 
RR art. 69.  
 
Ønsker godseier å saksøke maritimt utførende part og kontraherende transportør 
sammen som solidarisk ansvarlige, må dette skje der hvor jurisdiksjonen gjelder både 
for kontraherende og utførende part.
150
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RR art. 68 står i konvensjonens kapittel 14. Jf. RR art. 74 er det valgfritt for 
konvensjonsstatene om de vil gjennomføre dette kapittelet eller ikke. Om statene vil la 
kapittelet være bindende må de gjøre dette i samsvar med RR art. 91, jf. Art. 74. Denne 
bestemmelsen sier at staten når som helst kan erklære kapittelet som bindene.  
 
 
4.5.2 EU regler om jurisdiksjon 
Jurisdiksjonskapittelet var et komplisert prosjekt for partene i forhandlingene til 
konvensjonen, grunnet lovsituasjonen i Europa, hvor EU regulerer jurisdiksjonsreglene 
for sine medlemsstater. Det enkelte medlemsland er fratatt sin suverenitet på området, 
EU har enekompetanse. Følgelig ble EU en av de store aktørene i forhandlingene 
angående kapittelet om jurisdiksjon.  
 
Partene kom frem til en harmonisering av lovgivningen så langt det lot seg gjøre. Det 
vil aldri bli en total enighet, til det er partene for uenige. Den viktigste bestemmelsen 
ble RR art. 74, hvor det er fritt om man vil la seg binde av jurisdiksjonsreglene eller 
ikke.
151
 
 
EU har bemerket seg som pådrivere av konvensjonen, og har oppfordret 
medlemsstatene til å hurtig ratifisere reglene.
152
 EU åpner for reglene, da de ikke vil stå 
i veien for en uniform lovgivning på området. Dette på tross av at reglene overlapper 
med diverse EU-regler, se ”European Maritime Transport Space Without Barriers” og 
”Freight Transport Logistics Action Plan”. EU har likevel ikke kommet med en offisiell 
uttalelse angående jurisdiksjonen, og det er dermed usikkert om reglene vil få virkning 
for medlemslandene.  
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4.6 Antatte Konsekvenser 
 
Hverdagen for maritimt utførende parter vil bli annerledes. Ikke minst med tanke på de 
som ikke også tidligere gikk under definisjonen undertransportør. De er direkte 
ansvarlige for egne feil, og må føre sine egne kriger mot varesiden. Man får ingen 
beskyttelse hos kontraherende transportør, annet ett et mulig delt ansvar. Varesiden er 
følgelig den store vinneren etter de nye Rotterdam-reglene. 
 
4.6.1 Endringer påkrevet i nordisk rett 
Sammenfatningsvis er det noen endringer som en implementering av Rotterdam-reglene 
påkrever i nordisk rettsliv. Det finnes også flere likheter, som gjør at nordisk rett og 
praksis kan gjøres gjeldende også etter en implementering, uten at endringer er 
påkrevet.   
 
For det første må vi utvide ansvarsperioden til et dør-til-dør-prinsipp. Tiden for når fra 
og til transportør er ansvarlig må endres i forhold til nå gjeldende rett. Den andre 
endringen som må følge i kjølevannet at reglene er at vi må ta bort unntaket og 
ansvarsbegrensningen som følge av nautisk feil i nordisk rett. Etter konvensjonen er 
transportør nå også ansvarlig for slike hendelser. 
 
For det tredje utvider Rotterdam-reglene bestemmelsen for hvilke mennesker som 
transportør er ansvarlig for. Nordisk rett kommer til kort og må endre og utvides i tråd 
med de nye reglenes art. 18. Til siste må de nordiske reglene om direkte ansvar for 
utførende transportører utvides, slik at de følger reglene i konvensjonen om ansvar for 
maritimt utførende part.  
 
Ansvar for mellomkontraherende transportør har vært problematisert i nordisk rett, hvor 
rettspraksis til slutt har falt på ansvar også for disse. Rettspraksis er følgelig vår 
hjemmel for å tillegge ansvar, mens dette etter konvensjonen er lovfestet. Altså kan det 
spørres om vi nok bør lovregulere dette også i nordisk rett.    
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4.6.2 Internasjonale Organisasjoner 
Ulike aktører har vært for og mot konvensjonen generelt og med dette for eller mot 
ansvar for maritimt utførende parter. Visse argumenter har vært gjennomgående i 
diskusjonene. For konvensjonen kan man finne argumenter som ønsket om uniformitet, 
at man blir kvitt unødvendige omkostninger man har ved komplekse rettsystemer, og 
reduserte kostnader grunnet reglene om elektroniske konnossementer. Mot 
konvensjonen finner vi argumenter som at den er dårlig formulert, og altfor ambisiøs.
153
  
 
Blant annet har ICC – International Chamber of Commerce - 154 og ICS – International 
Chamber of Shipping - vært for konvensjonen, og ment at behovet for harmoniserende 
regler internasjonalt er kritisk. Også skipseierne har vært positive til reglene. Om man 
ser til Knud Pontoppidan’s tale gjengitt i CMI Yearbook 2009, ser man en del av de 
argumenter et av verdens største skipseierselskaper har om behovet for en ny 
konvensjon.
155
 Han mener det er to hovedgrunner til at en ny maritim konvensjon er 
absolutt nødvendig. For det første er det praktiske, finansielle og juridiske 
vanskeligheter når det er ulike regler i statene. Selskapene må følge det enkelte lands 
regler, og bruker enorme juridiske ressurser på dette, i tillegg til at man ser mer og mer 
til forum shopping. Med forum shopping menes da at partene velger å kjøre saken i det 
rettsystemet der det er mest sannsynlig med et fordelaktig resultat. Å gjennomføre en 
avtale hurtig og effektiv er vanskelig med slike utfordringer. For det andre ser man 
tendenser til regionalisering. Det dukker opp regionale multimodale regimer, som setter 
en stopper for den effektiviteten man ønsker. Selskapet er innfunnet med at en ny 
konvensjon mest sannsynlig vil medføre høyere forsikringspremier grunnet ansvar for 
maritimt utførende parter, men man forventer også at administrative kostnader vil 
synke. Et felles system vil lette mye på arbeidet til den juridiske avdelingen.  
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The European Shippers Council
156
 og The Freight Forwarders organisation Clecat
157
 er 
blant motstanderne av konvensjonen. De mener de nye reglene er komplekse og kan 
dermed ikke skape harmonisering blant kontraktsstatene. I tillegg vil det oppstå 
konflikter med eksisterende konvensjoner når man utvider definisjonen av 
undertransportører. Bekymring ble også uttrykt i forhold til at i stater der myndighetene 
var eier av mange av havnebedriftene og tjenestene, ville reglene ikke bli ratifisert uten 
store unntak, noe som langt fra ville føre til den ønskede uniformitet.  
 
 
4.6.3 I et forsikringsrettslig perspektiv 
Et viktig spørsmål er om Rotterdam-reglene og ansvar for maritimt utførende part vil 
medføre forsikringsmessige endringer. Det er to typer forsikring som brukes for gods på 
havet. Protection and Indemnity (P&I) forsikring, som dekker transportørens ansvar, i 
tillegg til godseiernes egen vareforsikring. Under diskusjonene til arbeidsgruppen finnes 
ingen tegn på at de mente Rotterdam-reglene vil ha en innvirkning på transportørens 
forsikringspremie. Selv om ansvar etter de nye reglene er høyere og utvidet, vil alt 
avhenge av de faktiske kravene som kommer inn.
158
 Arbeidsgruppen inkluderte 
medlemmer fra de internasjonale P&I-foreningene. 
 
Et av verdens største sjøforsikringsselskaper, Gard AS, vurderer derimot situasjonen 
annerledes. De mener Rotterdam-reglene vil ha en enorm effekt på skadeutbetalingene, 
og ansvar for maritimt utførende part er en av de tingene som vil øke kostnadene. 
Maritimt utførende part er etter reglene selv direkte ansvarlig, men godseier kan velge å 
holde transportør ansvarlig etter RR art 18, og transportør kan bli holdt ansvarlig ved 
regress fra maritimt utførende part. De regner at ca 3 % av alle skadekrav vil ha 
sammenheng med maritimt utførende part. Samlede skadekrav vil etter deres 
beregninger øke med rundt 18 % under Rotterdam-reglene. Kostnadsøkningen skyldes i 
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stor grad også de nye reglene om ansvar for forsinkelse, og enda større grad den økte 
friheten til å velge jurisdiksjon.
159
  
 
Også sjøforsikringsselskapet Skuld mener dette vil ha innvirkning på 
skadeutbetalingene og forsikringspremiene. Premiene vil stige både for kontraherende 
og utførende transportører, og motsatt vil premiene for godseierne gå ned. Dette vil 
igjen føre til høyere fraktkostnader for godseier.  
 
Det britiske sjøforsikringsselskapet Britannia konkluderer med det samme som de 
norske selskapene. De mener det ikke finnes tvil over hvorvidt det vil være økt aktivitet 
når det gjelder krav, og hvor dette igjen vil føre til høyere forsikringskostnader. Dette 
vil i følge Britannia i hvert fall være en utvikling vi vil se frem til domstolene og 
næringen kan se den reelle rekkevidden av de nye reglene.
160
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